Continuïtats discontinues: els carrers metropolitans de Barcelona by Bertran Beascoa, Víctor
CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
Víctor Bertran Beascoa
Director: Estanislau Roca Blanch




Els carrers metropolitans de 
Barcelona
Víctor Bertran Beascoa
Director: Estanislau Roca Blanch
setembre 2017
Tesina Final de Màster
Màster Universitari en Urbanisme
Departament d’Urbanisme i Ordenació del Territori
Escola Tècnica Superior d’Arquitectura de Barcelona
Universitat Politècnica de Catalunya

Al meu pare, que ja no hi és, 
però que em va ensenyar la constància i la perseverança 
que m’han ajudat a acabar aquesta tesina,
i a la meva mare, que sempre hi és.
A la Gavina, als que venen i als que sempre són a prop.
Aquesta tesina és el darrer pas d’un camí que, en certa 
manera, vaig iniciar els últims anys de la carrera.
Voldria agraïr a alguns dels companys de viatge l’interès 
que m’han fet sentir per l’urbanisme i, concretament, pels 
carrers metropolitans. 
Són els diferents professors que he tingut des dels temps 
del PFC fins els últims seminaris del màster.
M’adreço especialment a en Carles Llop i a en Joaquim 
Sabaté, que van ser presents en l’inici d’aquesta recerca. 
I, sobretot, a l’Estanislau Roca que ha tingut la paciència i 
generositat de dirigir aquesta tesina.
A tots ells, gràcies!
Aquesta tesina no conté, fins on honestament conec, cap 
material prèviament publicat o presentat, que no estigui 
estrictament i precisament citat en la mateixa.
Index
Introducció       7
El carrer metropolità: concepte i característiques  7
Hipòtesis                11
Objectius de la investigació              11
Estructuració del treball              12
1.      Orígens i requeriments del carrer 
         metropolità               13
1.1.   Reforma i monumentalitat   14
1.2.   Eixample: vialitat i habitabilitat   18
1.3.   Estructura verda i circulació   23
1.4.   Utopia i realitat     30
1.5.   Les noves realitats de l’automòbil  35
1.6.   La reconstrucció de la ciutat   40
2.     La construcció dels carrers 
        metropolitans de Barcelona   43
2.1.  El suport territorial del pla de Barcelona  44
2.2.  Els antics camins i la xarxa de carreteres 
        del segle XVIII i XIX    44
2.3.  Eixample: Projecte i construcció   49
2.4.  La construcció de la ciutat capital i 
        l’anticipació de la ciutat metròpolis  53
2.5.  El cotxe i la xarxa arterial    58
2.6.  Les rondes i la renovació urbana de la ciutat 63
2.7.  La ciutat després del 92. De la renovació 
        a l’enllaç metropolità    70
3.     Del carrer latent al carrer construït  79
3.1.  El desencadenant : Els carrers de les rondes 80
3.2.  La Gran Via vers el Besòs: L’acabament 
        urbà d’una via d’accés    88
3.3.  La Diagonal vers el mar: estructura urbana, 
        articulació metropolitana               94
3.4.  La Gran Via vers el Llobregat                      102
3.5.  Els carrers latents                         111
Conclusions               119
Bibliografia               124
Origen de les il•lustracions             128
Origen dels plànols                 129
5CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona

Introducció
Aquest treball parteix d’una ambiciosa contradicció 
inicial: parlar de l’escala metropolitana i de l’escala 
urbana al mateix temps. D’allò general i d’allò específic, 
sobre els carrers metropolitans i les seves traces i sobre 
la seva construcció concreta com a espais complexos 
dins de la ciutat. Si ens fixem en un plànol actual de 
Barcelona i la seva àrea metropolitana observarem que 
està constituïda per un conglomerat de trames urbanes de 
diferents textures i espais no construïts. Els fils que lliguen 
i estructuren aquest conglomerat territorial són les grans 
infraestructures de la mobilitat i són intrínsecs a les ciutats 
metropolitanes contemporànies. Aquests elements, que 
d’ara en endavant anomenarem carrers metropolitans, són 
l’objecte d’investigació d’aquesta tesina .  
Si tornem al plànol de la Barcelona actual i fem una 
mirada més detallada  es fa evident que aquests carrers 
als quals fem referència tenen unes qualitats vertebradores 
variables al llarg del seu recorregut. En alguns casos 
el seu traçat ordena i estructura tot un sector de la 
ciutat, en d’altres simplement fragmenta els barris que 
travessa. Per tant, tot i ser elements continus, els carrers 
metropolitans de Barcelona són, sovint, discontinus i 
generen discontinuïtats. Són elements duals; canalitzen la 
vertebració metropolitana del territori al mateix temps que 
generen discontinuïtats diverses en la seva implantació 
física.
El projecte i la bona resolució d’aquesta contradicció 
inherent és el que fa d’aquests carrers, espais vertebradors 
en les diferents escales en les que intervenen: la 
metropolitana i la urbana. L’objectiu principal de la 
recerca és posar en valor el caràcter vertebrador d’aquests 
carrers. Ens interessarà aprendre, doncs, d’aquells 
casos que han estat més ben resolts i que han acabat 
acumulant complexitat urbana i detectar aquells que no 
la tenen, però, que, per la seva condició latent de carrer 
metropolità, poden ser espais d’oportunitat per a un reexit 
projecte urbà.
El carrer metropolità: concepte i característiques  
Abans de formular les hipòtesis es creu necessari acotar 
i precisar el terme carrer metropolità per tal que d’ara en 
endavant s’entengui a quins conceptes, idees i carrers 
es vol fer referència. No és objecte d’aquesta tesina, 
però, fer una definició estricta i tancada sinó que més 
aviat es vol trobar un concepte ampli que emmarqui les 
casuístiques estudiades. Els conceptes i característiques 
que es desenvolupen més endavant són fruit de l’estudi del 
cas de la ciutat de Barcelona i per tant, d’antuvi, no són 
traslladables a altres ciutats. 
Els anomeno carrers i no vies o eixos -termes més 
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relacionats amb la circulació el primer i de caràcter més 
genèric el segon- amb la intenció d’aportar la dimensió 
urbana d’aquest terme. En aquest sentit, s’entén el carrer 
conceptualment d’una manera semblant a la que ho feia 
Cerdà1, com la suma indestriable entre la via -l’espai de la 
circulació- i les edificacions -l’espai de les activitats-.
O, en altres paraules, com ho entenia Jane Jacobs2 
o Oriol Bohigas3, el carrer com espai de conflicte i 
convivència entre usos múltiples. D’altra banda, els 
anomeno metropolitans, i no d’una altra manera, ja que el 
seu àmbit d’influència no és només el barri o el sector sinó 
la globalitat del territori metropolità en el qual s’emplacen. 
Tot i que el seu origen sovint és anterior a la formació 
de l’àrea metropolitana als anys seixanta i setanta i que 
l’estudi d’aquests orígens és un factor important del 
treball, aquesta tesina pretén fer una lectura d’aquests des 
de la ciutat actual i en clau propositiva.
L’assentament d’una ciutat en un punt determinat del 
territori, com és el cas de Barcelona, acostuma a ser 
fruit d’una localització estratègica. La ciutat en si esdevé 
un punt de centralitat des d’on neixen els camins que la 
uneixen amb altres emplaçaments estratègics del territori. 
L’establiment de Barcino als peus de la muntanya de 
Montjuïc a la línia de la costa va donar lloc a una sèrie de 
camins que són l’origen remot dels carrers metropolitans 
que aquesta tesina estudia. En el cas de Barcelona, 
entenem que són carrers metropolitans, gran part de les 
antigues carreteres del segle XVIII i XIX que han arribat als 
nostres dies, els grans eixos del projecte d’Ildefons Cerdà 
i les seves respectives prolongacions i enllaç amb les 
autopistes d’accés a la ciutat i les rondes de dalt, del mig 
i litoral.




molts conceptes a la vegada. Per tal d’endreçar el 
discurs s’ha intentat sintetitzar la lectura dels carrers a 
una sèrie de grans característiques que faciliten la seva 
descripció. Aquest conjunt de  característiques, que tot 
seguit introduïm sorgeixen de fer-ne una lectura des de 
l’escala territorial fins a l’escala urbana seguint, alhora, la 
cronològica de la construcció i transformació dels carrers. 
Traçat territorial i articulació metropolitana
El primer element que defineix el carrer metropolità és 
la grafia del seu traçat i la seva implantació territorial. 
La posició d’aquest ve definit per diferents factors. Les 
condicions orogràfiques del territori on s’emplaça i 
l’habitabilitat dels emplaçaments han tingut històricament 
un pes fonamental. Aquest factor, combinat amb la 
localització dels diferents punts de centralitat del territori 
-nuclis de població, espais d’accés a la ciutat, ports, 
aeroports, etc- ha determinat principalment el traçat 
dels camins i carreteres antecessors naturals dels carrers 
metropolitans. D’altra banda, un altre factor que influencia 
en la seva posició i traçat és la localització i extensió dels 
teixits urbans existents en el moment de la seva planificació 
i construcció. L’establiment d’un carrer metropolità acaba 
dibuixant, per tant, una tensió territorial latent i defineix la 
primera dimensió del carrer, la dimensió longitudinal. 
Aquesta primera dimensió parla sobretot, però no només, 
de la funció connectiva dels carrers, la qual els converteix 
en elements vertebradors i articuladors del territori 
metropolità. És a dir, són els espais que posen en relació 
unes parts amb les altres. Es diferencien de la resta de 
carrers, entre d’altres coses, per ser els únics capaços de 
canalitzar els grans moviments del territori metropolità. 
Cal tenir present també que el conjunt de carrers 
metropolitans conformen la xarxa d’articulació 
metropolitana. La configuració d’aquesta xarxa té un 
paper fonamental alhora de diferenciar la funció de 
CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
9
cadascun dels carrers, fet que acaba tenint incidència en 
la configuració concreta dels mateixos.
Centralitat, polarització i permeabilitat transversal 
En definir una traça dins del territori es defineixen també 
uns àmbits més accessibles, aquells per els quals passa 
la traça, d’uns altres que esdevenen secundaris. En ser 
espais de pas -espais connectors- els carrers metropolitans 
són, alhora, espais de centralitat lineal i provoquen una 
polarització i concentració d’usos i activitats d’intensitat 
variable al llarg del seu recorregut. En l’articulació de 
l’escala urbana la permeabilitat transversal del carrer 
és fonamental. Les transversalitats permeten distribuir la 
centralitat lineal del carrer metropolità a espais secundaris 
i accentuant els nodes d’una jerarquia superior. Donada 
la seva alta accessibilitat, els carrers metropolitans, 
però sobretot els nodes, tenen un alt interès estratègic 
diferenciat dins del territori metropolità. Sovint els agents 
constructors de la ciutat han llegit la centralitat d’aquests 
emplaçaments com una oportunitat per a dirigir-hi el 
creixement i per localitzar usos que es beneficiïn d’aquesta 
posició privilegiada.
Multifuncionalitat i complexitat
Els carrers metropolitans són, sovint, tridimensionals. Si 
la definició del traçat explica la primera dimensió del 
carrer, la multifuncionalitat i complexitat ens parla, també, 
de la segona i tercera dimensió. La polarització lineal i 
acumulació de trànsits i usos múltiples en el seu entorn 
implica un increment de la seva complexitat física; moltes 
funcions per a un espai limitat. La gestió dels diferents 
trànsits, velocitats, usos de l’espai públic o de les diferents 
activitats de les edificacions adjacents a la via es veu 
reflectida en la configuració de la secció transversal del 
carrer. 
L’ús intensiu creixent de la dimensió longitudinal del 
carrer ha generat històricament l’ampliació progressiva 
de la dimensió transversal. La introducció progressiva de 
diferents tipus de trànsits i velocitats (dels carruatges a 
l’automòbil, passant pels diferents transports col·lectius) ha 
comportat, en molts casos, una segregació d’aquests cada 
cop més evident per tal de garantir-ne la seva viabilitat. 
Més concentració d’usos, però, no només ha requerit 
més amplada sinó que sovint ha acabat comportant la 
construcció tridimensional del carrer. L’ús del subsòl del 
carrer ha estat històricament reservat a la introducció de la 
infraestructura de serveis de la ciutat com el sanejament o 
els subministraments. Aquest, però, ha anat acollint noves 
funcionalitats a mida que la pressió d’ús del carrer ho ha 
requerit. Exemples d’això són la introducció del ferrocarril 
i el metro, la segregació puntual del pas dels automòbils 
en alguns nusos amb molta intensitat d’ús o directament la 
canalització del trànsit ràpid de pas dels automòbils com a 
via segregada soterrada. La subdivisió dels usos del carrer 
en diferents nivells apareix sovint com a  estratègia per a 
gestionar la complexitat que la convivència dels mateixos 
genera.
Temps , creixement  i transformació 
Els carrers metropolitans actuals, a l’igual que la ciutat 
que els conté, són espais canviants que han anat creixent 
i s’han hagut de transformar al llarg del temps per tal 
de donar resposta als diferents requeriments que han 
aparegut. Diferents carrers s’han anat superposant sobre 
una mateixa tensió territorial. Espais que van ser projectats 
a mitjans del segle XIX per al passeig dels vianants i el 
trànsit dels carruatges es van obrir en canal cap als anys 
trenta del segle XX per tal de permetre la introducció del 
metro i van passar a ser artèries canalitzadores d’un trànsit 
d’automòbils cada cop més intens als anys seixanta i 
setanta. Els carrers metropolitans que veiem avui en dia, o 
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dit en altres paraules, la fotografia que tenim avui, no és 
més que un instant aturat d’un procés de construcció en 
constant moviment. Entendre la seqüència de planificació 
i construcció d’aquests carrers és clau per a poder 
proposar-ne la seva futura transformació.
Alhora, influeix força en la configuració del carrer 
metropolità la seqüència temporal que existeix entre 
l’edificació, la infraestructura i la urbanització. No és el 
mateix construir una autopista sobre la qual la ciutat hi 
anirà creixent poc a poc, com és el cas de la C-31 en 
el seu pas per Badalona, que construir al mateix temps i 
de manera coordinada la infraestructura, l’edificació i la 
urbanització, com és el cas de la Ronda Litoral a la Vil·la 
Olímpica. Els diferents casos estudiats en aquesta tesina 
n’il·lustraran les diferències. 
Carrer  de carrers i carrers latents
De la mateixa manera que el territori on s’emplaça l’àrea 
metropolitana de Barcelona no és homogeni i que, 
conseqüentment, el creixement de la ciutat sobre aquest 
ha estat variable i discontinu, la construcció dels carrers 
metropolitans de Barcelona s’ha concretat de maneres 
diverses. Històricament s’han anat construint de manera 
desigual del centre cap a la perifèria. Això s’ha traduït 
en uns trams centrals en els que el carrer s’ha construït 
al mateix temps que la ciutat i uns trams perifèrics en 
els que majoritàriament la traça circulatòria o bé ha 
estat preexistent a la ciutat que l’ha acabat integrant o 
bé directament està a dia d’avui desintegrada respecte 
aquesta. 
Tot plegat ens porta a la imatge actual. Els carrers 
metropolitans es poden entendre avui com unes 
continuïtats discontinues subdividides en trams de carrers 
diferenciats. El carrer metropolità és, doncs, un carrer 
de carrers. Format per diferents trams que parlen de les 
diferents etapes de la seva construcció però també de 
les característiques del territori en la qual s’han emplaçat 
i de la funció de cada tram dins de la xarxa de carrers 
metropolitans.
En els diferents moments històrics del creixement de la 
ciutat, els carrers metropolitans han contingut i contenen 
carrers latents. Trams que avui estan integrats en la ciutat 
van ser espais desagregats d’aquesta, de la mateixa 
manera que espais que avui considerem que no són ciutat 
poden ser-ho en el futur. L’objectiu últim d’aquesta tesina 
serà entendre el procés del carrer latent al carrer construït 
i indicar quins són els carrers latents d’avui dins de la 
xarxa de carrers metropolitans. 
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Hipòtesis
• Els carrers metropolitans de Barcelona són carrers 
multiescalars i complexos. El seu disseny permet la 
vertebració i articulació de les diferents escales en 
les que intervenen. L’escala territorial-metropolitana i 
l’escala urbana dels barris que travessen. 
• Els carrers metropolitans de Barcelona són a dia d’avui 
carrers de carrers formats per la suma d’una sèrie de 
trams de característiques urbanes diferenciades. La 
diferenciació d’aquests trams és conseqüència de:
• Les etapes històriques de la seva construcció.
• La localització i extensió dels teixits urbans en el         
 moment de la seva planificació i construcció.
• Les característiques subjacents del territori en el  
 qual s’emplacen.
• La funció concreta de cada tram dins de la xarxa  
 de carrers metropolitans
• En el conjunt de carrers metropolitans n’hi ha de 
latents. Trams de carrers metropolitans que avui en dia 
estan desagregats de la ciutat que l’envolta reuneixen 
les característiques suficients per tal d’esdevenir, 
també, futurs carrers vertebradors de l’escala urbana.
Objectius de la investigació
• Posar en valor el caràcter vertebrador del 
carrer metropolità en les seves diferents escales 
(metropolitana i urbana).
• Contextualitzar l’origen i els requeriments del carrer 
metropolità a través de l’estudi de casos rellevants de 
la història urbanística.
• Cartografiar la cronologia de la construcció dels 
carrers metropolitans per tal de contextualitzar 
cada carrer i cada tram dins de la xarxa de carrers 
metropolitans actuals. Per tal de detectar casos 
d’interès i estudiar-los amb més profunditat.
• Descriure el procés des del carrer latent a la centralitat 
metropolitana construïda com a mètode per tal 
d’indicar els carrers latents d’avui. Entendre l’evolució 
d’aquests carrers al llarg de les diferents etapes 
històriques pot ser útil a l’hora de pensar com poden 
transformar-se les parts en les que el carrer és encara 
latent.
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Estructuració del treball 
Per tal que la tesina permeti demostrar les hipòtesis 
plantejades i doni resposta als objectius fixats s’ha dividit 
el treball en tres capítols. 
En el primer capítol es fa una recerca dels orígens i 
requeriments dels carrer modern per tal de conèixer quins 
són els factors que han intervingut històricament en la 
configuració dels carrers en general i dels metropolitans 
en particular. Aquest capítol permetrà entendre quina 
posició ocupa la ciutat de Barcelona en la història 
urbanística i les particularitats del cas. Barcelona ha 
apostat ens les últimes tres dècades per la materialització 
dels carrers metropolitans com a carrers vertebradors de 
l’escala metropolitana i l’escala urbana.
El segon capítol introdueix el cas d’estudi de la tesina 
i parla sobre la construcció dels carrers metropolitans 
de Barcelona. L’estudi del creixement i transformació 
dels carrers al llarg del temps permetrà fonamentar 
la segona i tercera hipòtesi d’aquesta tesina. El carrer 
metropolità com a carrer de carrers i l’existència de 
carrers metropolitans latents. Es tracta d’un capítol en el 
que s’expliquen les principals etapes de la construcció 
de la ciutat i es sintetitzen i dibuixen sis moments històrics 
bàsics que permeten entendre quin és l’origen i com ha 
estat l’evolució de la xarxa de carrers metropolitans de 
Barcelona. En aquesta seqüència es fa èmfasis especial 
en la importància que ha tingut la matriu territorial en 
la posició i creixement dels diferents carrers. Finalment, 
es dibuixa el plànol actual dels carrers metropolitans de 
Barcelona el qual ens portarà a concloure dues coses. 
En primer lloc, permet explicar com es segmenten els 
carrers metropolitans de Barcelona i quin paper pren 
cadascun d’aquests trams en funció del lloc que ocupa i 
la seva relació amb la ciutat que l’envolta. En segon lloc, 
permetrà detectar aquells casos d’interès que ens poden 
explicar la seqüència de carrer latent al carrer metropolità 
i que seran estudiats en el tercer capítol d’aquesta tesina. 
El darrer capítol de la tesina explica, a partir dels diferents 
casos, com és el procés des del carrer latent fins a la 
construcció del carrer actual. Els casos que s’estudien 
més detalladament són, aproximadament, els que s’han 
projectat i construït en les últimes tres dècades després 
de la construcció del cas paradigmàtic que va suposar la 
Ronda de Dalt i la Ronda Litoral. Es pretén seguir l’efecte 
que va tenir el disseny d’aquest cas en els que van venir 
després com són la remodelació de la Gran Via de la 
plaça de les Glòries fins al Besòs, la prolongació de la 
Diagonal fins al mar i la transformació de la Gran Via en 
el seu pas per l’Hospitalet. 
Amb aquest estudi detallat, es vol entendre la situació de 
latència i posar sobre la taula la diversitat de solucions 
urbanes que persegueixen un mateix objectiu. Barcelona 
disposa, en aquest sentit, d’un ampli ventall de carrers que 
poden servir de guia per als carrers latents que s’apunten 
al final del tercer capítol.
1. Orígens i requeriments del carrer 
metropolità
L’origen del carrer és indestriable de l’origen de la ciutat, 
des de que hi ha ciutat hi ha carrer. Tal i com l’entenem 
avui, el carrer modern deu bona part del seu origen als 
requeriments de tipus econòmic, tecnològic i social que la 
revolució industrial va imposar en l’estructura de les ciutats 
medievals sobre les quals es va iniciar. 
A finals del segle XVIII i sobretot al llarg del segle XIX les 
ciutats europees van començar a patir les conseqüències 
físiques de la revolució industrial. La demanda de mà 
d’obra de l’economia industrial va provocar una augment 
substancial de la població i densitat de les ciutats i la 
creació d’un nova classe proletària. Aquesta creixent 
concentració humana implicarà un empitjorament 
de les condicions higièniques de la ciutat al temps 
que  les condicions socials de la nova classe proletària 
augmentarà la conflictivitat de la ciutat. 
En aquest sentit, les antigues estructures medievals es 
veuran superades sent necessària un profunda renovació. 
Higiene i ordre públic, seran dos dels motius d’aquesta 
renovació que es sumaran als històrics motius de 
representativitat i monumentalitat.
Les grans infraestructures que acompanyaran l’activitat 
industrial (fàbriques, ferrocarril, etc.) depassaran de llarg 
la dimensió de la ciutat medieval i tendiran a segmentar-la 
en parts. Al mateix temps, la mobilitat creixent serà un altre 
dels motius de la renovació de la ciutat. Per una banda, 
la interconnexió creixent entre ciutats, afavorida per la 
introducció del ferrocarril i el vaixell de vapor, eixamplava 
el mercat on vendre els bens que produïa l’activitat 
industrial i, per una altra banda, l’augment de la dimensió 
de la ciutat i la progressiva diferenciació funcional de les 
seves parts implicaven un augment dels desplaçaments i 
les distàncies recorregudes per els seus habitants.
En aquest context, el carrer apareix com aquell element 
necessari capaç de vehicular aquestes noves demandes 
i el seu redisseny esdevé indispensable. Aquest capítol 
pretén fer un recorregut per alguns dels casos que ajuden 
a entendre els diferents plantejaments que ha tingut 
el carrer modern des de que l’activitat industrial va fer 
necessària la renovació de la ciutat. L’objectiu no és fer 
una història de l’urbanisme sinó entendre els episodis 
urbanístics claus que expliquen la naturalesa del carrer 
modern.
En aquest recorregut es podrà observar un camí d’anada 
i tornada en el qual el carrer anirà guanyant complexitat.
Des dels bulevards del París del segle XIX, passant 
per les autopistes urbanes, en l’etapa de l’explosió de 
l’automòbil, fins al retorn a la cerca d’un equilibri dels 
usos conflictius del carrer.
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1.1. Reforma i monumentalitat
Causes i precedents de la reforma de París
París era, a mitjans del segle XIX, una ciutat que 
vorejava el milió d’habitants i que havia anat creixent 
concèntricament sobre el seu centre de manera 
relativament desendreçada. Des de la revolució francesa 
de 1789 fins a la instauració del segon Imperi de Napoleó 
III l’any 1852 París va ser escenari habitual de revoltes i 
l’aixecament de barricades en els estrets carrers de l’antiga 
ciutat medieval havia estat constant. 
La consolidació de París com a ciutat industrial i la 
instauració del Segon Imperi imposaran un canvi d’escala 
en les intervencions de l’administració en la ciutat. Si fins 
a aquell moment els diferents règims havien deixat la seva 
empremta construint places, jardins o carrers de manera 
fragmentaria, el desig exprés de Napoleó III era dotar a 
la ciutat d’una nova estructura de carrers que abracés la 
totalitat de la ciutat. Tot i que també hi havia una voluntat 
d’imprimir la imatge del segon imperi a la ciutat, tal i com 
ho havien fet els anterior règims, les raons que empenyien 
Napoleó III a fer una reforma de tals magnituds estaven 
relacionades sobretot amb el control de l’ordre públic i 
la millora de la circulació i accessibilitat de la ciutat. A 
tals efectes l’emperador va nomenar a Georges-Eugène 
Haussmann prefecte del Sena per tal que endegués la 
iniciativa.
Napoleó III no va ser el primer governant francès que es 
proposava un pla de tals magnituds, de totes maneres, 
l’èxit de la reforma de París es deu, a grans trets, a la 
confluència d’una sèrie de circumstàncies. En primer 
lloc i tot i l’aparent desordre, des del segle XVII, la ciutat 
havia mostrat un anhel per assolir un ordre estètic que 
fes de París una ciutat de referència. Des de la Place 
Royale de 1605, fins a la rue de Rivoli de 1802, entre 
altres exemples, la ciutat va anar consolidant un codi 
estètic, que bevia directament de la tradició barroca, i 
una manera d’implementar-lo a la ciutat a través de les 
diferents ordenances i normatives1.  
En segon lloc, l’evolució i refinament de disciplines com 
l’enginyeria, fruit de l’avançada Ecole Polytechnique 
instaurada per Napoleó I, farien possible una execució 
rigorosa i coordinada. 
Per últim, aquesta gran transformació va trobar en una llei 
republicana de 1850 i un decret del senat de 18522  els 
instruments legals necessaris per al desenvolupament de 
la reforma. Aquests permetien, per una banda, expropiar 
els solars del carrer que es pretenia construir més dues 
franges laterals per a la construcció de noves edificacions 
i, de l’altre banda, que aquesta expropiació es pogués 
dur a terme simplement si el poder executiu així ho creia 
oportú. 
1 Sobre aquestes ordenances, anomenades Servituds especials 
d’arquitectura  es pot consultar el llibre (Sabaté 1999)
2 (Sabaté 1999, p72)
i111 Plànol de París a mitjans del segle XIX amb les principals transformacions en negre
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Objectius i raons estratègiques en el traçat dels 
bulevards de Haussmann
Els objectius per a la reforma de París eren segons el propi 
Haussmann3 : 
1. Aïllar els grans edificis, palaus i casernes, amb 
l’objectiu de realçar la seva estructura, facilitar l’accés 
en els dies de  celebració i simplificar la seva defensa 
en els dies de motí.
2. Millorar la salubritat de les ciutats mitjançant la 
sistemàtica destrucció dels carrerons infectes i dels 
focus d’epidèmies;
3. Crear amplies avingudes per permetre la circulació 
de l’aire i la llum, si, però també de les tropes;
4. Facilitar l’accés i sortida de les estacions de 
ferrocarril mitjançant línies de penetració que portin 
directament els viatgers als centres comercials y 
d’esbarjo, i que evitin els retards, les congestions i els 
accidents.
La reforma consistia en dotar a la ciutat de París 
d’una nova estructura d’amples avingudes i bulevards 
superposada a l’antiga trama de carrers medievals 
(i111). Literalment, “es tractava de construir un sistema de 
trinxeres de defensa contra un enemic interior”4 . 
El traçat del nou sistema de bulevards i avingudes no era 
aleatori sinó que seguia una sèrie de raons estratègiques 
(i112). En primer lloc i com ja s’ha dit, el traçat d’una 
nova avinguda implicava necessariament l’enderrocament 
d’una part del barri en el qual s’obria. D’aquesta manera 
s’esborrava estratègicament parts de barris conflictius, que 
alhora es dividien, i la posterior construcció del carrer feia 
el sector més accessible a les tropes en cas de revolta.
3 (Boaga 1977, p48 traduït al català per l’autor)
4 tal i com ho descriu (Giedion 2009, p706)
i112 Traçat de la nova Av de l’Opera 
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En segon lloc, l’obertura dels nous carrers feia possible 
la millora de les condicions higièniques. La generosa 
amplada dels bulevards permetien una millor ventilació 
dels carrers i una millor il·luminació de les noves 
edificacions. Alhora,  s’aprofitava el subsòl per a la 
construcció d’una nova xarxa de clavegueram i de la 
canalització dels subministraments d’aigua i de gas. 
Tot i això, més enllà de la nova amplada del carrer les 
edificacions no tenien cap ordenança específica que 
regulés la seva habitabilitat.
El traçat dels nous bulevards es definia a partir de la 
combinació de dos criteris. Per una banda, seguint els 
preceptes barrocs, es pretenia construir grans espais 
escenogràfics mitjançant la creació d’amples perspectives 
sobre edificis monumentals -com és el cas de l’Avinguda 
de l’Òpera (i112, i115)- i mitjançant l’estricte ordenació 
de les façanes de les noves edificacions. Per altra banda, 
el conjunt de nous traçats constituïen una estructura a 
l’escala de tota la ciutat que permetia connectar àgilment 
els principals punts neuràlgics.
El bulevard com a catalitzador de la vida moderna
Els primers bulevards5 construïts a la ciutat de París, 
responien al patró barroc del passeig de traçat rectilini 
i varies filades d’arbres. Construïts als afores de la 
ciutat, eren espais salubres que aviat esdevingueren 
espais d’esbarjo i sociabilització. Els nous bulevards 
de Haussmann eren una evolució dels mateixos. Al 
inserir-los dins de la ciutat i quedar encaixonats per les 
noves arquitectures, es normalitzava la presència de 
l’espai del consum i el comerç a les plantes baixaes. 
En certa manera, els bulevards de Haussmann eren 
5 La paraula bulevard es remet al passeig de ronda que rodejava les 
ciutats fortificades i prové del mot alemany ‘Bolwerk’’, tal i com es descriu a 
(Giedion 2009)
la cristal·lització de la ciutat moderna i contenien les 
principals característiques dels primers carrers moderns. 
La secció transversal del carrer estava formada per un 
pla horitzontal encaixonat per edificacions a banda i 
banda d’alçades iguals o superiors a l’amplada del carrer. 
Aquest pla horitzontal estava dividit en un franja central 
destinada al trànsit dels carruatges i dues voreres laterals 
lleugerament elevades, per al trànsit dels vianants. La 
franja central era convexa per tal d’escopir les aigües 
d’escorrentia cap als embornals, situats als extrems, 
els quals alhora les conduïen cap al clavegueram. 
Aquest nous bulevards també es caracteritzaven per una 
ordenada pavimentació macadamitzada, la presència de 
l’arbrat, de nou mobiliari urbà, com els bancs gratuïts, i la 
introducció de l’il·luminació amb fanals de gas.
Les façanes de les noves edificacions adjacents al nou 
traçat es caracteritzaven per la seva regularitat i per 
mantenir la mateixa alçada de cornisa al llarg de tot 
el carrer. Això s’aconseguia mitjançant les exhaustives   
ordenances que a vegades imposaven fins i tot un tipus de 
façana concret. En aquest sentit, un cas singular i referent 
per als bulevards de Haussmann va ser la Rue de Rivoli 
(i113). El primer tram d’aquest carrer es va construir l’any 
1802 en temps de Napoleó I i es basava en una servitud 
especial d’arquitectura dissenya per Percier i Fontaine. 
Aquest tipus de servitud imposava la construcció d’una 
façana determinada a tots els propietaris d’un mateix 
carrer definint el ritme de les obertures, les alçades dels 
diferents pisos i de les cornises, entre altres paràmetres. 
D’aquesta manera s’aconseguia definir una imatge global 
de ciutat transcendint la unitat de propietat.
Les noves edificacions incorporaven locals comercials en 
planta baixa, exposats directament al trànsit de vianants, 
i generalment els pisos superior estaven destinats a 
residencia. Alhora aquests edificis escenificaven una 
estratificació social. Tal com mostra la secció (i114), 
i113 Servituds especials d’arquitectura de la Rue de Rivoli de Percier i Fontaine i114 Estratificació social de les                      
        edificacions dels nous boulevards
i115 Perspectiva de l’Avinguda de l’Òpera
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les residències perdien categoria social a mesura que 
aquestes s’allunyaven del nivell del carrer.
El nou sistema de bulevards -com la prolongació de la 
Rue Rivoli i el Bulevard de Sebastopol- van constituir una 
nova estructura que transcendia la medieval. Aquesta 
nou ordre va donar lloc a una nova vialitat lligada a una 
representativitat monumental de ciutat com és el cas de 
l’avinguda de l’Opera  o la place de l’Etoile (i115).
i121 Cita de la portada de la Teoría de la urbanización
1.2. Eixample: vialitat i habitabilitat
A diferència de la reforma de París de Haussmann, que 
consistia en la reestructuració d’una ciutat medieval 
obsoleta, la proposta d’Ildefons Cerdà per a la ciutat 
de Barcelona consistiria, sobretot, en projectar-ne un 
eixamplament. Tot i això, aquest projecte d’eixample i 
reforma, les bases teòriques del qual es recollirien en la 
Teoria general de la urbanización6 , es pot considerar com 
una refundació de la ciutat. La condició de plaça forta feia 
6 (Cerdà 1867)
que a mitjans del segle XIX Barcelona estigués densament 
poblada dins de les muralles i tingués un territori adjacent 
pràcticament lliure d’edificacions. Aquestes circumstàncies 
específiques van permetre a Cerdà plantejar una proposta 
radicalment diferent a la ciutat preexistent.
En contraposició als arquitectes contemporanis, que 
fonamentaven les seves propostes en els principis artístics, 
Cerdà, enginyer de camins, va enfocar el problema de la 
ciutat des d’una òptica científica, progressista i il·lustrada. 
La seva obsessió per trobar explicacions racionals als 
problemes de la ciutat decimonònica no el privaran, però, 
de ser un home d’acció. De fet, una de les característiques 
de la seva obra rau en una voluntat explícita per trobar 
solucions realistes i factibles per al problema de la ciutat. 
A grans trets, l’obra de Cerdà es pot entendre com la 
voluntat de fer compatibles la vialitat i la habitabilitat des 
de la creença en les conseqüències positives del progrés i 
l’aplicació d’uns principis d’igualtat i justícia. Cerdà estava 
plenament convençut de la importància creixent de la 
mobilitat, producte de la introducció del ferrocarril, i de la 
incompatibilitat manifesta de les antigues ciutat medievals 
per assumir-la. Les deplorables condicions higièniques 
de la ciutat de Barcelona a mitjans dels segle XIX el van 
fer prendre consciència de la imperiosa necessitat d’una 
radical transformació per tal de garantir la compatibilitat 
entre l’activitat industrial i la salut de la ciutat i els seus 
habitants.
Seguint el seu instint científic, Cerdà estudiarà la ciutat 
entenent-la d’una manera holística. La ciutat com un 
problema d’higiene, però també legal, econòmic i 
constructiu. El seu plantejament científic de l’estudi de 
la ciutat permet fer un repàs dels diferents elements que 
intervenen en la urbanització de les ciutats. 
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i122 Les tres seccions transversals del carrer tipus de l’Eixample (1855,            
       1859, 1863)
i123 Secció detallada del carrer tipus de l’Eixample (1855)
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El carrer de l’eixample 
la calle es un compuesto de vías y edificios, es la caja 
formada por el suelo y las paredes colaterales. La 
vía en sí sola no es calle, ni lo son tampoco las  casa 
por sí solas; vías tenemos en los campos que no son 
calles, y caseríos hay desparramados por la campiña, 
que tampoco lo son. Deben concurrir, pues, para la 
formación de la calle, la vía para el tránsito, y las casas 
para la estancia.7  
Com ben clar deixa la cita, Cerdà entén el carrer com la 
suma inseparable de la via i les edificacions. Això, com 
anirem veient, sorgeix d’entendre simultàniament els 
problemes derivats de la vialitat i la habitabilitat. El carrer, 
doncs, no és exclusivament l’espai de la circulació, tot i 
que aquesta n’és un factor definitori principal, sinó que 
és també el pati anterior a la casa, necessari per al seu 
bon funcionament. A la vegada, si se’l dota de l’amplada 
suficient i d’una orientació del traçat adequada, el 
carrer confereix qualitats d’habitabilitat a les edificacions 
permetent-ne un bona il·luminació i ventilació com és el 
cas dels carrers de l’eixample de Barcelona.
Les successives propostes que fa Cerdà per arribar a 
establir l’amplada i la distribució dels diferents tipus de 
moviments en el carrer tipus de l’Eixample són fruit d’un 
llarg període de reflexió i comprovació de la viabilitat de 
les diferents propostes (i122). Cerdà farà tres propostes; la 
de l’avantprojecte de 1855, la del projecte de 1859 i la 
de la revisió del mateix de 1863.
En aquest recorregut, que finalitza en el clàssic carrer 
de vint metres d’amplada, Cerdà provarà de trobar la 
solució a la primera llei de la vialitat que, segons ell, 
consisteix en garantir la continuïtat i independència dels 
diferents tipus de moviments. D’aplicar aquesta llei sorgeix 
7 (Cerdà 1867, p534) a (Soria 1996)
i124 Esquema de la resolució teòrica i pràctica  
        dels nusos de l’Eixample
la primera proposta de 1855 de 35 metres d’amplada 
(i123) on es disposen diferents franges per cada tipus de 
moviment, vianants, camins de ferro, carruatges amb 
càrrega, carruatges de passatgers, etc. Donat que aquesta 
generosa amplada conduïa la proposta cap a la seva 
inviabilitat8 , Cerdà va reconsiderar a la baixa l’amplada 
de la via tipus. 
En la proposta de 1859, especialitzarà cada carrer per 
cada tipus de moviment. D’aquesta manera, es podrà 
establir un carrer de vint metres d’amplada amb les 
mateixes voreres de 7 metres que la proposta de 1855 
però amb un calçada central de 6 metres on, segons el 
carrer, s’alternen els diferents tipus de moviment.
L’any 1863 Cerdà fa un nova reconsideració del 
projecte d’eixample amb la intenció de compatibilitzar 
la xarxa viaria quadricular ordinària amb la xarxa del 
ferrocarril que situarà en un nivell inferior per tal d’evitar 
els creuaments a nivell. En aquesta última revisió la 
via tipus de vint metres patirà una última variació. La 
calçada central de 6 metres destinada al diferents tipus 
de transport s’ampliarà fins als 10 metres, assolint així 
la coneguda distribució al 50% entre vehicles i vianants, 
per tal de donar cabuda a l’estacionament dels vehicles i 
a carrils addicionals per a vehicles en la part central que 
circulen a més velocitat.
La xarxa viaria, els nusos i la vialitat universal 
Tot i que el carrer, és la peça elemental de la ciutat aquest 
no té sentit en si mateix sinó s’entén que forma part d’una 
entitat de rang superior: la xarxa viària. Segons els seu 
punt de vista la xarxa quadricular és el sistema òptim per 
a la circulació ja que reparteix uniformement el trànsit 
8 Segons apunta Arturo Soria (Soria 1996) els intervies (illes) resultants 
d’aplicar sistemàticament aquesta carrer donaven uns volums edificables 
insuficients per tal de finançar-ne el costos d’urbanització derivats.
enlloc de concentrar-lo, com fa el sistema radial, i alhora 
aconsegueix que tots els carrers, tant el horitzontals com 
els verticals, rebin el mateix tractament pel que fa a  
número de creuaments, principal font de conflictes per a 
la vialitat. 
A la tria d’aquest sistema Cerdà hi afegeix  dues decisions. 
Llevat de la vies transcendentals, que veurem més 
endavant, l’amplada ha de ser la mateixa per a tots els 
carrers de la ciutat, evitant d’aquesta manera establir 
diferències de partida entre uns i altres. A més a més, per 
tal de garantir la continuïtat del moviment, els carrers han 
de ser tant rectes i tant llargs com sigui possible.
Pel que fa a la habitabilitat, el sistema quadricular també 
té avantatges ja que els intervies resultants de traçar 
aquest sistema són tots iguals i orientats degudament -NE-
SO i NO-SE en el cas de Barcelona- generen les mateixes 
condicions d’assolejament i ventilació. 
Per altra banda, la resolució dels nusos va ser molt 
meditada i argumentada per part de Cerdà. Els entenia 
com a places octogonals. La solució aixamfranada 
resulta d’aplicar, novament, la primera llei de la vialitat. 
S’ampliarà la superfície producte del creuament de dos 
carrers tipus de vint metres aixamfranant les cantonades a 
45 graus per tal d’acomodar-se al moviment que traça el 
gir d’un carruatge (i124).
Cerdà veia el moviment i la comunicació, fruit de 
l’experiència i la importància de l’aparició del ferrocarril, 
com un dels factors determinants per al bon funcionament 
de la ciutat futura, d’aquí la importància que dona a la 
vialitat. Com hem vist això es manifesta en l’elecció del 
sistema quadricular com a sistema de carrers general per 
a la ciutat però també en el traçat de les anomenades 
vies transcendentals. El motiu d’aquestes era garantir 
la continuïtat de l’anomenada vialitat universal que 
connectava les diferents ciutats entre si a través de les vies 
marítimes i terrestres. El traçat d’aquestes vies, que seran 
CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
20
i126 Variacions possibles de l’intervies de   
        l’Eixamplei125 Plànol de la proposta de reforma  i eixample de Barcelona (1859)
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més amples i que es superposaran a la trama de vies 
comuns, vindrà definit per la topografia i l’estructura del 
suport territorial on s’emplaça la ciutat i per la localització 
dels port i estacions ferroviàries que eren per a Cerdà el 
nous centres de la ciutat. En el cas de Barcelona (i125) 
això es veu clarament en la confluència del Paral·lel, 
l’eix Ramblas-Passeig de Gràcia i la Meridiana en l’espai 
del port. Aquests eixos transcendentals són l’origen dels 
carrers metropolitans que aquesta tesina estudia.
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L’intervies
L’intervies9  és el negatiu de l’espai que ocupen les vies, el 
traçat i l’amplada de les quals responen a les condicions 
d’habitabilitat que han de garantir als habitatges. Això 
vol dir doncs, com a conseqüència del que s’ha explicat 
fins ara (carrer, nus i xarxa viaria), que aquest és quadrat 
i aixamfranat en les seves cantonades. Al mateix temps, 
aquest esta format conjuntament per les edificacions i els 
jardins per tal de ruraritzar la ciutat.
L’intervies era, per a Cerdà, l’entitat elemental de la 
ciutat ja que al determinar-ne les dimensions s’estava 
determinant, també, l’habitabilitat dels futurs habitatges. 
Així doncs, la mida de l’intervies, generalment un quadrat 
de 113 metres de costat, i la proporció de les edificacions, 
profunditat i alçada al voltant dels 16 metres, està lligada 
a aquestes consideracions.
Tot i l’aparent regularitat de la quadrícula, Cerdà proposa 
diversos mecanismes per a emplaçar les edificacions a 
l’intervies per tal d’aportar riquesa formal de la ciutat10 
(i126). Generalment, es podia completar amb dos blocs, 
disposats en paral·lel o formant un L, o amb tres formant 
una U. Alternativament, es podien ocupar tot el llarg 
del quadrat o bé estar dividits en dos trams formant un 
passatge interior o jugar amb el retranqueig de l’alineació 
que, això si, sempre havia de ser paral·lela als costats del 
quadrat. Aquesta variabilitat es pot entreveure en la ciutat 
finalment construïda si bé és cert que generalment s’han 
ocupat els quatre costats de l’illa de l’Eixample. 
9 Tant convençut estava Cerdà de la relació inseparable entre la via 
i les edificacions -entre vialitat i habitabilitat- que acabarà anomenant a la 
mansana ‘intervies’ fent explícita així la seva relació indissociable amb la via.
10 La proposta de l’Eixample sovint era criticada per la monotonia i 
l’avorriment derivat dels carrers infinits del sistema quadricular.
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1.3. Estructura verda i circulació
Les condicions insalubres que assolirà la ciutat industrial 
al llarg del segle XIX posaran sobre la taula la necessitat 
d’introduir espais verds d’una manera sistemàtica com a 
mitjà per a millorar la qualitat de vida dels seus habitants. 
Fins al moment, la introducció d’arbrat en el carrer era un 
mecanisme d’embelliment i ennobliment.
La sistematització de l’estructura verda de la ciutat portarà 
implícit, en el cas de l’experiència nord-americana, 
la construcció de parkways que, amb la massificació 
de l’ús de l’automòbil al llarg de la primera meitat 
del segle XX, derivaran en expressways de funció més 
marcadament circulatòria. Per tal d’adequar a la mobilitat 
creixent l’estructura de carrers de la ciutat, s’estudiaran 
nous esquemes de vies radials i vies de circumval·lació 
que, sovint, es vincularan també a l’estructura d’espais 
verds. Per altra banda, la necessitat de construir entorns 
residencials salubres i confortables promourà l’aparició 
de nous models residencials de baixa densitat, com la 
ciutat-jardí, que intentaran trobar un nou equilibri entre 
edificacions, vies i espai verd. 
Aquests nous elements -vies de trànsit especialitzades i 
suburbis de baixa densitat- seran els que estructuraran les 
grans àrees metropolitanes americanes a partir dels anys 
trenta del segle XX i les europees després de la segona 
guerra mundial.
L’experiència nord-americana: de les parkways a les 
expressways
Si bé és cert que les ciutats europees, amb les angleses 
al capdavant, van ser les primeres a obrir parcs al públic 
-sovint incorporant antigues propietats de la noblesa o 
la monarquia- serà als Estats Units on la construcció de 
parcs públics es desplegarà d’una manera més àmplia. 
Els arquitectes del paisatge influenciats per el corrent 
transcendentalista i el pintoresquisme11, com serà el cas de 
Frederick Law Olmsted, consideraven que els parcs públics 
havien de reproduir fidelment l’entorn natural per tal que 
les seves bondats compensessin les deficiències de la ciutat 
industrial. En certa manera si un parc reproduïa les virtuts 
pintoresques dels espais naturals aquest podia induir als 
habitants de les grans ciutats a ser millors ciutadans.
Frederick Law Olmsted va ser el gran precursor del 
desplegament del potencial estructurador dels espais verds 
en les ciutats americanes. En el Central Park de Nova 
York, el primer parc que projectaria conjuntament amb 
Calvert Vaux l’any 1859, apareixen per primer cop les 
parkways. El projecte del parc consistia en un rectangle 
de grans dimensions inserit dins de la quadrícula de 
Manhattan en una posició allunyada del centre urbà del 
moment però centrada respecte l’illa. La gran dimensió 
11 Segons apunta Iñaky Ábalos (Ábalos 2008) en el segon volum de 
l’Atlas pintoresco, el corrent transcendentalista hauria tingut força influència en 
el fet que les joves ciutats americanes apostessin decididament per la construcció 
de parcs públics. Aquest corrent entenia que la introducció d’espais naturals 
a les ciutats era una manera de traslladar-ne els seus valors positius i que, per 
tant, això havia de tenir un efecte positiu sobre els seus ciutadans.
i131 Parkway de Central Park a Nova York, projectat per Olmstead
i132 Plànol del Park System de Boston d’Olmstead
i133 Esquema de les primeres parkways
del parc obligava als projectistes a preveure una sèrie de 
vies transversals que permetessin la continuïtat del trànsit 
que el parc interrompia. Olmsted va optar per construir 
una sèrie de parkways sinuoses, soterrades i camuflades, 
de manera que el pas dels vehicles mai interrompés la 
continuïtat de l’entorn del parc (i131). S’establia així la 
segregació de trànsits d’una manera sistemàtica. L’èxit 
de Central Park va fer que en poc temps tot un seguit de 
ciutats, com Boston, San Francisco o Chicago, seguissin la 
iniciativa de Nova York. 
L’any 1868 Olmsted fa un salt d’escala i proposa la 
construcció d’un park system per a la ciutat de Buffalo. Es 
tractava d’enllaçar diferents parcs estructurant d’aquesta 
manera els espais verds a l’escala de tota la ciutat. La 
construcció d’aquests park systems, el més conegut 
dels quals serà l’Emerald Necklace de Boston (i132), 
va requerir alhora la construcció de parkways que, en 
aquest cas, tenien la funció d’enllaçar els diferents parcs, 
perllongant i estructurant per tota la ciutat l’espai pintoresc 
que procuraven els parcs. Aquestes primeres parkways 
eren vies estructurades per diverses fileres d’arbres i tenien 
una amplada al voltant dels seixanta metres que donaven 
cabuda a una calçada central per al trànsit de vehicles de 
llarga distància i dues calçades laterals a banda i banda 
que repartien el trànsit local (i133). La calçada central 
estava separada de les laterals per passejos arbrats per on 
transitaven els vianants. 
Olmsted també va projectar l’any 1868 el suburbi 
residencial de baixa densitat de Riverside, prop de 
Chicago, anticipant-se d’aquesta manera a les propostes 
de ciutat-jardí britàniques que conceptualitzaria Ebenezer 
Howard al tombant de segle a les que ens referirem més 
endavant. Aquest suburbi consistia en una agrupació de 
vivendes unifamiliars disposades sobre carrers sinuosos 
que s’adequaven a la topografia en un entorn natural al 
voltant d’un riu. Riverside és un clar precedent d’un model 
que s’implantarà massivament en la ciutat americana amb 
la introducció de l’automòbil. Aquest nou tipus de suburbi 
es caracteritzava per situar-se a la perifèria de les ciutats, 
on es podia trobar un entorn natural més favorable, i 
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i134 Pla de Chicago de Burnham i Benett de 1909
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requeria de la construcció d’un sistema de parkways que 
el connectessin al centre de la ciutat. 
Olmsted, doncs, amb les seves propostes de parcs, 
parkways, park systems i suburbis de baixa densitat 
proposava una manera d’articular i construir la ciutat 
a partir dels espais verds. Parkways i suburbis de baixa 
densitat seran els elements constituents de les futures 
àrees metropolitanes un cop l’automòbil prengui el 
protagonisme. En aquest sentit, el pla de Chicago de 
1909 (i134) de Daniel Burnham i Edward Benett posa 
de manifest l’assimilació de l’estructura verda com 
un dels sistemes que composen la ciutat i la simbiosi 
d’aquesta amb l’estructura viària. El pla de Chicago 
proposa un conjunt d’avingudes i parkways radials, de 
clara influència Beaux Arts, que es superposa a la malla 
ortogonal de vies preexistent i es culmina amb una gran 
via de circumval·lació que enllaça diferents parcs de nova 
creació. Les parkways prenen una funció dual a cavall 
entre l’estructura viària i l’estructura dels espais verds. 
Estructuren la circulació alhora que posen en relació els 
diferents parcs i espais verds, alguns d’ells vinculats a la 
recuperació d’elements naturals de referència com el front 
litoral i els rius. 
A partir de la producció en sèrie del Ford T en la primera 
dècada del segle XX, l’automòbil va esdevenir un producte 
de masses i en conseqüència algunes ciutats nord-
americanes, com Nova York o Los Angeles, van començar 
a construir una xarxa de vies especialitzades per al trànsit 
rodat -highways, parkways i expressways- que poc a poc 
van començar a estructurar l’escala metropolitana. És a 
partir de la introducció de l’automòbil que el concepte de 
parkway comença a evolucionar. Sigfrid Giedion, en el 
seu llibre Espacio, Tiempo y Arquitectura12, exposa que les 
noves parkways americanes construïdes al llarg dels anys 
vint i trenta del segle XX i pensades des de la lògica de 
12 (Giedion 2009)
i135 Nus de dues autopistes nord-americanes 
cap a l’any 1940
i136 Henry Hudson Parkway de Nova York
l’automòbil havien superat àmpliament la primer definició 
donada per Henry V. Hubbard13.
En primer lloc i segons el seu criteri, les noves parkways 
americanes també garantien la separació del trànsit 
rodat del dels vianants fet que permetia el moviment 
ininterromput dels automòbils. Això, al mateix temps, 
portava implícit la resolució dels encreuaments de vies a 
diferents nivells mitjançant els nusos en forma de fulla de 
trèvol (i135). En segon lloc, les implicacions de construir 
la parkway com una via segregada per al trànsit rodat 
implicava deslligar-la de les edificacions i que, per tant, 
des d’aquestes no s’hi pogués accedir. Finalment i per 
damunt de tot, Giedion destaca la simbiosi d’aquestes 
vies amb el territori i la nova experiència cinestètica que 
es tenia al recórrer-les al volant d’un automòbil. Aquesta 
simbiosi amb el territori, però,  s’aturava al arribar a la 
ciutat i és per això que Giedion creia que en el futur, i per 
tal de descongestionar els centres urbans, les parkways 
havien d’obrir-se pas a través de la trama rígida de carrers 
decimonònics. 
Les parkways a les que Giedion fa referència són, entre 
d’altres, les que es van començar a construir a Nova 
York i que a partir de 1924 estarien sota la direcció de 
Robert Moses, personatge que al llarg de més de quaranta 
anys tindria una incidència directa en la construcció de 
parkways i expressways en aquesta ciutat. Sota el pretext 
de connectar l’illa de Manhattan amb els nous parcs, 
també construïts sota la seva direcció i que invariablement 
es situaven a l’extraradi de la ciutat, Robert Moses va anar 
dotant  la ciutat de Nova York d’una xarxa de vies per 
al trànsit rodat d’escala metropolitana. Un bon exemple 
d’aquesta primera època és la Henry Hudson parkway 
(i136)  que es va obrir al públic l’any 1938 i que amb el 
13 Segons Giedion (Giedion 2009, p782) Henry V.Hubbard defineix la 
parkway com una via pensada per a una circulació plaent estretament lligada a 
la forma del territori i que enllaça amb les proposades per Olmsted al llarg del 
segle XIX.
seu traçat recuperava per a la ciutat part del front litoral.
A partir dels anys cinquanta i degut, entre altres raons, 
al fort augment del parc automobilístic, Robert Moses 
va passar paulatinament de construir parkways, més 
escenogràfiques i elegants, a construir expressways, 
més aparatoses i funcionals. Els avenços tècnics dels 
automòbils havien fet obsoletes les primeres parkways i 
requerien de nous traçats que asseguressin l’eficiència 
i la seguretat del seu trànsit. Al mateix temps, aquest 
canvi de patró va coincidir amb un desplaçament de les 
actuacions de Robert Moses de la perifèria al centre de la 
ciutat fet que feia que les expressways, per tal de fer viable 
el trànsit rodat, i tal com reivindicava Giedion uns anys 
abans, s’obrissin pas entre els densos barris preexistents 
enderrocant-ne algunes parts. Aquesta manera d’operar 
associada a la construcció d’expressways va ser origen 
d’una forta contestació social a la qual més endavant ens 
hi referirem.
Els estudis per a la transformació de París d’Eugène 
Henard
Al tombant del segle XX a França, l’arquitecte i urbanista 
Eugène Hénard va afrontar també la introducció del verd 
i el creixent problema de la circulació. En aquest cas, 
però, no es tractava de la construcció de grans vies de 
comunicació, com en el cas nord-americà, sinó d’estudiar 
estratègies per a reformar la densa ciutat de París per tal 
de descongestionar el trànsit i dotar-la de més espai verd. 
Al llarg d’un seguit d’estudis14  sobre problemàtiques que 
afectaven a la capital francesa, Hénard acaba proposant, 
en certa manera, un pla general de transformacions per 
14 Aquests estudis quedarien recollits en els Estudis per a la 
transformació de París  (Hénard 2012 (1903-1909))
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i138 Esquemes comparatius de quatre ciutats europees: Moscú, París, Londres i Berlin, d’Eugène Hénard
i139a Proposta de nus rotatori per a Paris i139b Proposta de nus entre dues vies per a Paris, ambdues d’Eugène Hénard i1311 Blvrd à Redans, d’Eugène Hénardi1310 Rue Futuré d’Eugène Hénard
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i137 Plànol general de les transformacions de París a principis del segle XX 
d’Eugène Hénard
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a París (i137). En aquest sentit, val la pena destacar-ne 
algunes. 
A nivell general de tota la ciutat, Hénard va fer un 
exhaustiu estudi sobre la circulació de París la qual, al 
seu parer, estava molt congestionada i feia que els seus 
carrers fossin impracticables en alguns moments del dia. 
En aquest estudi, que es pot considerar pioner, intenta fer 
una aproximació a la naturalesa del trànsit diferentciant-
lo en tipus (domèstic, professional, econòmic, mundà, 
festiu i popular). D’altra banda, va fer una comparació 
sistemàtica de la ciutat de París amb tres capitals europees 
-Moscú, Londres i Berlin- de les quals en va sintetitzar un 
diagrama circulatori (i138). Aquest coneixement global 
de la ciutat li permetrà proposar solucions concretes que 
atendran principalment a la vialitat del trànsit però també 
a la introducció i hibridació del verd.   
Per una banda, va projectar una sèrie de reformes 
estructurals, com una anella perimetral i noves vies 
d’accés, per tal d’agilitzar la circulació a través de 
l’estructura de carrers parisina. Al mateix temps, proposarà 
construir la tercera dimensió del carrer com a resposta a 
la congestió de nusos concrets i del propi carrer. Les seves 
propostes per a creuaments de vies en diferents nivells 
integrades en la trama de la ciutat (i139a, i139b) o la 
imaginativa Rue Future (i1310) van en aquesta direcció. 
Després de constatar que en l’últim segle París havia 
perdut gran part dels seus espais verds15, Hénard era 
un ferm defensor de la introducció dels espais verds a 
la ciutat. El gran bulevard de circumval·lació, construït 
sobre el terreny que ocupaven les muralles de París, és 
una proposta que resol temes d’estructura circulatòria 
i d’introducció sistemàtica del verd. Com a alternativa 
als bulevards de perspectiva infinita i monòtona de 
Haussmann, proposa que el bulevard es construeixi 
seguint la seva proposta de bulevard a redans (i1311) en 
el qual les edificacions es retranquejaven deixant espais 
enjardinats enriquien espaial i ambientalment tant les 
edificacions com el propi carrer. Alhora aquest bulevard 
feia d’anella verda enllaçant els dos principals espais 
verds de la ciutat -el Bois de Boulogne a l’oest i el Bois de 
Vincennes a l’est- i construint petits parcs de nova creació 
al llarg del seu recorregut. De la mateixa manera que 
passava amb propostes com les de Chicago, es proposa 
una via que estructura alhora la circulació i espais verds a 
l’escala de tota la ciutat.
15 Hénard, Eugène a Los grandes espacios libres. Los parques y jardines 
de París y de Londres a (Hénard 2012 (1903-1909))
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El carrer del suburbi de baixa densitat
L’any 1898 neix de la mà d’Ebenezer Howard16 el 
concepte de ciutat-jardí com a alternativa a la caòtica 
i densa ciutat industrial. Es tracta d’una ciutat de baixa 
densitat, de creixement finit i autosuficient i, tal com 
apunta Benevolo17, pretenia garantir el millor de la 
ciutat -els serveis i les relacions socials- en contacte 
amb un entorn natural salubre. Howard entenia que les 
inèrcies especulatives del mercat del sòl induïen la ciutat 
industrial capitalista a la concentració i la densificació 
fet que comportaven el deteriorament de les condicions 
higièniques d’aquesta. Com a alternativa, Howard 
proposava la creació de ciutats ex novo lluny de la 
influència de la ciutat consolidada i que la construcció i 
gestió d’aquestes estigues controlada per una societat. 
Howard va promoure la construcció de Letchworth Garden 
City (1903), que seria dissenyada per Raymond Unwin i 
Barry Parker, i Welwyn Garden City (1919) la qual tindria 
més èxit que la primera al estar més propera a Londres i 
connectada a través del ferrocarril.
Raymond Unwin és, de fet, el personatge que va treballar 
més concretament l’arquitectura del carrer i al qual ens 
hem de referir per entendre la configuració del carrer de 
la ciutat jardí. Després de Letchworth, l’any 1907 Unwin 
treballaria en el traçat del Hampstead Garden Suburb i el 
1909 publicaria el llibre Town planning in practice18 en el 
que es recollien diverses experiències i que estava pensat 
com un manual que donés suport a l’aplicació de la llei 
de planejament urbanístic que s’havia d’aprovar aquell 
mateix any al Regne Unit. Tal com denota el llibre, Unwin 
estava influenciat per les teories de Camilo Sitte les quals 
instaven als urbanistes a recuperar les virtuts pintoresques 
16 (Howard 1898)
17 (Benévolo 1987, p385)
18 edició castellana (Unwin 1984)
de la ciutat medieval -variabilitat, sorpresa, qualitats 
artístiques- enfront del tecnicisme del traçat geomètric dels 
enginyers. Tot i això Unwin es situa en un punt intermedi i, 
de fet, se’l pot considerar un personatge prudent que beu 
de moltes fonts i intenta combinar el millor de cada una 
d’elles en les seves propostes.
Unwin, al igual que Cerdà, entén que les funcions 
principals de la via són, en aquest ordre, canalitzar el 
trànsit i determinar l’emplaçament de les edificacions. De 
totes maneres, cal remarcar que Unwin, a diferencia de 
Cerdà, parteix de la casa unifamiliar com unitat mínima 
de vivenda i, com a màxim, juga amb agrupacions d’entre 
dos i sis peces aproximadament. La prioritat per a Unwin 
és la construcció d’una escena urbana adequada, aixó 
es tradueix en el control de les visuals i la variabilitat dels 
espais i per això entén que s’ha de projectar el binomi 
via-edificació com una sola entitat. 
Finalment i per tancar aquest apartat, cal remarcar 
la influència que tindrà Unwin en l’urbanisme de la 
primera meitat del segle XX. En primer lloc, esmentar el 
projecte de suburbi de baixa densitat de Radburn a Nova 
York construït l’any 1928 i projectat per Henry Wright 
i Clarence Stein i en el qual Unwin hi tindrà un paper 
d’assessor. Aquest projecte és pioner als Estats Unitats 
per aplicar per primera vegada la segregació de trànsits 
d’una manera sistemàtica a aquest tipus de suburbi.  
D’altra banda, la influència d’Unwin es farà sentir en les 
Siedlungen alemanyes que construirà Ernst May -el qual 
havia treballat amb ell- a Frankfurt a finals dels anys vint i 
principis dels trenta. 
i141 Planta de la Siedlungen Römerstadt a Frankfurt d’Ernst Mayi142 La Ciutat Vertical de Hilberseimer
1.4. Utopia i realitat
Al llarg dels anys vint i trenta del segle XX es va anar 
gestant, a diferents punts d’Europa i a través de diferents 
personatges, una nova cultura arquitectònica, que 
coneixem amb el nom de moviment modern, que tindrà 
una influència decisiva alhora de marcar pautes de la 
construcció de l’arquitectura i la ciutat. Aquesta nova 
tendència es va consolidar amb la creació dels CIAM 
(Congressos Internacionals d’Arquitectura Moderna), 
trobades a través de les quals es va anar conformant un 
corpus teòric sobre l’arquitectura i la ciutat moderna. La 
quarta d’aquestes trobades, feta l’any 1933 en un vaixell 
amb rumb a Atenes, serà decisiva pel que fa a la ciutat ja 
que d’ella en sortirà la coneguda Carta d’Atenes on, entre 
d’altres coses, s’establirà el principi de la separació de les 
diferents activitats de l’home -habitar, treballar, descansar 
i circular- a la ciutat. Aquest principi havia de ser el 
que, a diferencia de la ciutat tradicional, dotés d’ordre i 
coherència la ciutat moderna. 
Les experiències que havien tingut lloc a diferents llocs 
d’Europa i a partir de les quals s’havia sintetitzat l’axioma 
de la separació de les quatre funcions bàsiques del CIAM 
IV, coincidien en dos aspectes fonamentals pel que fa a 
la configuració del carrer: la segregació del trànsit rodat 
del moviment dels vianants i la construcció de l’illa oberta 
a partir de blocs lineals orientats en funció de les seves 
condicions de salubritat. Aquest preceptes prendran molta 
importància en la reconstrucció de les ciutats europees 
després de la segona guerra mundial. En el naixement del 
moviment modern, els nous barris de les ciutats alemanyes 
i les propostes teòriques de Hilberseimer i Le Corbusier, 
entre d’altres, són il·lustratives d’aquests nous principis.
Alemanya 1920
Aprofitant una conjuntura política favorable, als anys 
vint algunes ciutats alemanyes, com Berlin o Frankfurt, 
van construir un important nombre de Siedlungen 
(urbanització en alemany) en les quals s’assajaven noves 
tipologies edificatòries que trencaven amb les formes 
de la ciutat tradicional. Aquests barris eren actuacions 
acotades, habitualment situades a l’extraradi de  la ciutat 
consolidada i eren, sobretot, una resposta a la manca de 
vivendes econòmiques i salubres. Eren també, el camp 
de proves de les reflexions teòriques sobre la vivenda 
mínima i les seves possibles agregacions impulsades, entre 
d’altres, per Walter Gropius a la Bauhaus. Generalment, 
les Siedlungen estaven formades per blocs de vivendes 
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i143 Plànol de la Ville Contemporaine, Le Corbusier, 1922
i144 Plànol de la Ville Radieuse, Le Corbusier, 1932
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paral·lels orientats i separats entre ells en funció de 
l’assolellament i alternant, al mateix temps, alineacions 
paral·leles i perpendiculars al vial. El barri de Römerstadt 
a Frankfurt (i141), construït sota la direcció d’Ernst May, 
o la Siemensstadt a Berlin de Walter Gropius són un bon 
exemple dels resultats d’aplicar aquests raonaments.
Per una altra banda, en un pla purament teòric i també a 
Alemanya, Ludwig Hilmerseiemer va proposar un esquema 
de Ciutat Vertical (i142) com a resposta als problemes de 
la ciutat industrial que ell sintetitzava en dos; la congestió 
del trànsit i la vivenda insalubre. A diferència de les 
Siedlungen, Hilberseimer apostava per construir una ciutat 
compacta i vertical estratificada en tres nivells, endreçada 
a partir d’una malla de carrers rectangular. En el subsòl i 
lliures d’interferències amb els diferents tipus de trànsits es 
situaven els sistemes de transports urbans i interurbans. Per 
sobre d’aquests i en contacte amb el sistema de carrers 
dedicats al trànsit rodat, es situava la ciutat comercial 
que constava d’edificacions de cinc plantes d’alçada que 
tancaven les illes rectangulars. La ciutat residencial la 
conformaven un sistema de blocs paral·lels de nou plantes 
d’alçada disposats sobre el costat llarg d’aquestes illes. Al 
mateix temps aquests estaven enllaçats per la seva base 
amb un sistema de carrers de vianants independents del 
trànsit rodat. Al igual que en les propostes coetànies de 
May i Gropius, les dimensions dels diferents elements 
-amplada del carrer, separació entre blocs, etc.- 
eren producte d’un estudi detallat de les condicions 
d’assolellament.
Le Corbusier
Però, si destaca un personatge per ser portaveu dels 
preceptes de la separació de funcions aquest és, sens 
dubte, Le Corbusier. A través de la seva prolífica obra, 
abundant en models de ciutats ideals i en projectes no 
i145 Detall de la Ville Radieuse, Le Corbusier,  
        1932
i147 Plànol de Chandigarh, Le Corbusier
i146 Esquema d’implantació de la ciutat de  
        les 7V
per al parc verd continu per on transitaran lliurement els 
vianants. 
A partir dels anys quaranta, després d’aquests primers 
esquemes ideals, Le Corbusier reprèn la reflexió 
urbanística trascendint aquest cop l’escala de la ciutat i 
buscant el seu encaix en el marc territorial conjuntament 
amb els altres dos establiments humans; l’explotació 
agrícola i la ciutat lineal industrial. A Trois établissements 
humains Le Corbusier organitza els diferents escenaris 
necessaris per al desenvolupament de la vida de l’home 
que s’estructuren a partir de les gran vies de comunicació. 
Al llarg d’aquestes es situa la ciutat lineal industrial, 
en els sectors que delimiten es situen les explotacions 
agrícoles i en els creuaments de les vies es situa la ciutat 
concèntrica i radiant d’intercanvis. Per a aquesta última 
s’estableix la Regla de les 7V (i146) que estava pensada 
com a sistema d’irrigació del territori20. Tot i que no se’n 
va fer una proposta explícita, es pot considerar la ciutat 
de Chandigarh (i147) com un exemple derivat de la seva 
aplicació. En aquesta regla s’estableixen set categories de 
vies diferenciant-les per la seva funcionalitat i abastant des 
de l’escala territorial fins a l’escala domèstica21. 
Si bé és cert que en aquesta tipificació esta implícita la 
segregació de trànsits -ja que la V3 es reserva per als 
automòbils i la V7 per als vianants- Le Corbusier eixampla 
el ventall de vies respecte les seves anteriors propostes 
20 (Monteys 1996, p55)
21 V1: carretera nacional o de provincia, atravesando el país o 
los continentes / V2: creación municipal, tipo de arteria esencial de una 
aglomeración / V3: reservadas exclusivamente a las circulaciones mecánicas, 
carecen por completo de aceras; sobre las mismas no da ninguna puerta de 
casa o edificio. Señales luminosas de colores quedan dispuestas cada 400 
m, permitiendo así a los vehículos una velocidad considerable. La V3 tiene 
como consecuencia una creación moderna del urbanismo: el sector. / V4: 
calle comercial del sector / V5: ésta, penetrando en el sector, conduce a los 
vehículos y a los peatones a las puertas de sus casas, con el auxilio, además 
de la V6 / V7: franja que alimenta en toda su longitud a la zona verde donde 
se encuentran las escuelas y los deportes / La V8 ha aparecido más tarde, 
canalizando las bicicletas. (Corbusier 1981) citat a (Monteys 1996, p55)
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realitzats, es pot entendre l’evolució del seu pensament 
urbanístic més enllà de les contundents propostes dels 
anys vint i trenta en les que arriba a proclamar la mort 
del carrer . Le Corbusier entén que el carrer corredor 
tradicional és un dels principals problemes de la ciutat 
moderna i, com veurem en les seves successives propostes, 
es proposa desmembrar-lo tipificant diferents vies i espais 
per a cada una de les funcions que tenen lloc en el 
mateix. En la comparació que fa dels diferents models 
de ciutat fets per Le Corbusier, Xavier Monteys19  destaca 
l’evolució del traçat general de la ciutat i , sobretot, la 
progressiva separació i tipificació de les diferents parts que 
integren la ciutat. 
El dos primers models, la Ville Contemporaine (1922) i la 
Ville Radieuse (1932), són ciutats acabades en les quals 
s’estableix l’emplaçament de cada una de les activitats 
de l’home. Si bé en la Ville Contemporaine (i143), més 
primerenca, té un esquema centre-perifèria que organitza 
tot el traçat de la ciutat, la posterior Ville Radieuse (i144) 
reprodueix un esquema ‘antropomòrfic’ que no estableix 
un jerarquia subsidiària del centre. En aquest segon 
model, la segregació dels trànsits també és més explícita 
(i145). El traçat principal, que consisteix en una trama de 
vies ortogonals de 400 per 400 metres elevada sobre 
pilotis, respon a l’escala circulatòria de l’automòbil. L’únic 
vincle que s’estableix entre els blocs residencials à redent 
i el trànsit rodat es fa a través d’unes vies que desviant-
se de les principals van a trobar els espais d’aparcament 
als peus dels edificis. Els blocs à redent estableixen el 
seu patró de creixement independent atenent així a les 
condicions higièniques i, al igual que les vies, estan elevats 
sobre pilotis alliberant d’aquesta manera el terreny natural 
19 (Monteys 1996)
i148 Detall d’un sector del sistema de les 7V i1410 Proposta de Marseille-Sur, Le Corbusier, 1951 i149 Ideograma de la Unité d’Habitation, Le Corbusier
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incorporant, per exemple, la V4 -carrer comercial-, la V5 i 
la V6, en les que s’obre a acceptar una certa promiscuïtat 
d’usos. Si ens fixem en Chandigarh la ciutat de les 7V esta 
estructurada per una malla rectangular de carrers V3 que 
genera sectors (i148) d’una mida aproximada de 1200 
per 800 metres. Al mateix temps, aquests sectors estan 
subdividits en quatre parts per les V4 i les V7. A questa 
estructura bàsica, a la que se li afegiran la resta de vies, 
resol de manera independent el problema del trànsit i 
constitueix la base sobre la qual assentar les diferents 
edificacions. 
Tot i que la Regla de les 7V és un estudi viari i que, per 
tant, no tracta el tema de l’habitatge, es pot suposar, tal i 
com es fa palès en la proposta de Marsella-Sur de 1951, 
que la Unité d’Habitation (i149) n’és el seu complement. 
Aquest tipus edifici, que suposa la culminació dels estudis 
sobre habitatge de Le Corbusier, és, de fet, una ciutat 
vertical que incorpora dins seu altres carrers i espais -com 
el carrer comercial o el terrat-plaça a l’aire lliure- que 
provenen de desmembrar el carrer corredor tradicional. 
En la proposta de Marsella-Sur (i1410) les Unité es 
disposen seguint l’orientació nord-sud, òptima per al seu 
bon assolellament, deslligant-se d’aquesta manera del 
traçat de les vies. Així doncs, aplicant la Regla de les 7V 
conjuntament amb la construcció de la Unité d’Habitation 
s’estableix la definitiva dissociació entre via i edificació.
i1411b  Secció fugada d’un sector del Pla Pampus a Amsterdam, Bakema Van  
            der Broek
i1411a  Pla Pampus a Amsterdam, Bakema Van der Broek
i1412 Proposta de Tolousse Le-Mirail,   
          Candilis, Josics i Woods
i1413 Proposta per a Haupstadt Berlin, Alison  
         & Peter Smithson
La reconstrucció
El moviment modern va tenir una influència notable en 
la reconstrucció de les ciutats europees després de la 
segona guerra mundial. Alhora, el creixement sostingut 
de l’economia en les dècades dels cinquanta i els seixanta 
van alimentar la necessitat de plantejar la construcció 
de noves ciutats. En totes aquestes noves construccions 
els postulats del moviment modern es traduirien en 
l’assimilació del zonning en el planejament i la construcció 
de barris de blocs d’habitatge, sovint deslligats dels traçats 
del carrer. 
Per altra banda, els deixebles del moviment modern 
revisaran les bases del moviment per tal sincronitzar-se 
amb els nous temps. A finals de la dècada dels cinquanta 
el Team X, conjuntament amb altres arquitectes com 
el català Sert, començaran a reivindicar la necessitat 
de recuperar la vitalitat del carrer i els centres urbans. 
Aquestes crítiques responien als excessos que portaven 
associades, per exemple, la introducció massiva de 
l’automòbil o la destrucció dels teixits tradicionals.  
Els projectes provinents de la tradició moderna de les 
dècades dels cinquanta i seixanta es caracteritzaran, 
doncs, per intentar recuperar la integració de l’edificació 
i la via però sense renunciar a la segregació de trànsits. 
D’aquests plantejaments se’n deriven complexes propostes 
com les del Pla Pampus a Amsterdam (i1411a, i1411b) dels 
arquitectes holandesos Bakema i Van den Broek, la nova 
ciutat francesa de Tolousse le Mirail (i1412) de Candilis, 
Josic i Woods o la proposta per a Berlin (i1413) d’Alison 
i Peter Smithson. Tot i la complexitat de les propostes i 
la voluntat manifesta per a crear una nova urbanitat, 
la realitat és que, en general, a Europa aquest tipus de 
construccions han fracassat per raons diverses.
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1.5. Les noves realitats de l’automòbil
El problema del trànsit
A principis dels anys seixanta països com la Gran Bretanya 
i sobretot els Estats Units havien desplegat ja importants 
xarxes d’autopistes. S’afrontava, alhora, el problema de 
la inserció d’aquest tipus de vies a les ciutat tradicionals. 
En aquest context, va aparèixer l’informe Buchanan, 
publicat l’any 1963, fruit d’un encàrrec del govern britànic 
per tal d’estudiar les conseqüències a llarg termini de la 
implantació massiva d’automòbils. L’estudi es contraposa 
a les pràctiques imperants fins el moment, en les quals el 
disseny de la xarxa viària es feia amb total independència 
de la seva implicació urbana. En paraules de Buchanan, 
els estudis fets fins el moment estudiaven el problema del 
trànsit atenent simplement la continuïtat de la circulació. 
Buchanan voldrà aprofundir en les causes del trànsit, 
ampliant l’enfocament fet fins al moment, per tal de 
proposar una nova aproximació a la problemàtica del 
trànsit a les ciutats.
L’origen del trànsit és, segons aquest estudi, fruit de les 
activitats que tenen cabuda dins de les edificacions. 
En aquest sentit, les ciutat i molt especialment els seus 
centres, diu Buchanan, son espais propensos a generar 
un trànsit important ja que el gran nombre d’edificacions 
acumulen moltes activitats diferents. El problema que 
afrontaven les ciutats de mitjans del segle XX, sobre tot les 
històriques, era que la xarxa de carrers estrets heretada 
d’èpoques pretèrites era del tot incompatible amb la 
introducció massiva de l’automòbil. Buchanan considera 
que bona part de les polítiques intuïtives executades fins al 
moment, com intentar ampliar de manera indiscriminada 
la capacitat dels carrers existents, eren errades, sobretot, 
perquè s’atacava el problema des d’un punt de vista 
unidimensional. 
La proposta de Buchanan va ser innovadora ja que el seu 
enfocament partia d’estudiar, en primer lloc, les qualitats 
ambientals dels entorns urbans i a partir d’aquestes 
dissenyar i dimensionar una xarxa viaria que hi donés 
servei. Aquest plantejament suposa un punt d’inflexió ja 
que per primer cop des del món tècnic es reivindica la 
necessitat de mantenir uns espais urbans amb una qualitat 
ambiental acceptable enfront dels perills i les molèsties 
que implica la introducció massiva dels automòbils.
Com a solució al problema del trànsit, Buchanan proposa, 
en primer lloc, llegir la ciutat existent per tal de delimitar el 
que en diu àrees ambientals. En paraules seves es tracta 
“d’imaginar i planejar la distribució accessible, o eficient, 
d’un gran número de vehicles a una bona quantitat 
d’edificis, i fent-ho, a més a més, de tal manera que 
s’aconsegueixi un nivell ambiental satisfactori”22. 
Un cop delimitades les zones on es buscarà protegir 
l’activitat urbana caldrà estudiar les motivacions del 
recorreguts per tal de poder optimitzar i jerarquitzar la 
22 (Buchanan 1973, p53)
i152 Perspectiva de les propostes de Colin Buchanan
i154 Perspectiva de la New Town de Hook
i151 Esquema de les àrees ambientals de   
        Colin Buchanan
i153 Plànol general de la New Town de Hook
xarxa que l’ha de canalitzar (i151). En aquest sentit, és 
molt important discriminar el trànsit de pas del que local. 
L’objectiu primordial serà jerarquitzar les vies que 
conformen la xarxa viària per tal de poder optimitzar cada 
una d’elles a la seva funció, evitant en tot moment el 
trànsit estrany en les àrees ambiental delimitades.
L’estudi de Buchanan també fa esment de la necessitat 
d’armonitzar la nova arquitectura amb els requeriments 
del trànsit. Entenent la introducció de trànsit i les 
arquitectures com un tot, cal dissenyar-ho alhora. En 
aquest sentit coincideix en bona mesura amb el Team X. 
Buchanan també proposa la construcció tridimensional 
del carrer assajant possibles desdoblaments del nivell dels 
automòbils i els vianants. 
Els casos concrets que s’estudien en la tercera part de 
l’informe són testimoni d’aquestes propostes (i152). 
Tot i això i en la línia del to prudent general del llibre, 
adverteix de les dificultats legals i financeres que implica 
l’execució d’aquest tipus de propostes. 
Per últim, l’informe estudia també, entre d’altres, les 
propostes de noves ciutat que impulsava el govern britànic 
en aquells temps. 
D’aquestes és interessant destacar la proposta de Hook 
(i153, i154), no només pel seu valor intrínsec sinó perquè 
s’apropa molt als postulats que proposa Buchanan. 
Es tracta d’una ciutat per a  100.000 persones que 
s’estructura a partir d’un eix cívic per a vianants elevat i 
separat respecte el viari per al trànsit principal el qual, 
alhora, es jerarquitza amb diferents tipus de vies. Val la 
pena destacar que tot i aquests plantejament Buchanan 
no pretén anar en contra del cotxe, simplement vol 
dimensionar i optimitzar la seva inserció en la ciutat. 
Cal tenir present que una proposta com la de Hook partia 
de la premissa que cada família disposava d’1,5 cotxes.
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La reivindicació de la diversitat urbana
A principis de la dècada dels seixanta del segle XX, bona 
part de les grans ciutat nord-americanes estaven immerses 
en intensos desenvolupaments urbans. Aquests buscaven, 
entre d’altres coses, renovar grans àrees obsoletes  de 
la ciutat central al mateix temps que es construïen noves 
autopistes per a canalitzar la creixent mobilitat privada i 
connectar els nous suburbis de baixa densitat als afores de 
la ciutat amb el centre. 
En aquest context de grans transformacions i tensions 
socials, la periodista i activista Jane Jacobs va publicar el 
llibre The Death and Live in the Great American Cities l’any 
1961. El llibre destaca, entre d’altres coses, per ser una 
enèrgica resposta al desplegament, fins llavors il·limitat, 
de les polítiques favorables a l’automòbil.
La tesi principal del llibre és un cant a la diversitat urbana 
com a element clau per a garantir el futur de les ciutat tal i 
com s’havien conegut fins al moment. Jacobs, fa un encès 
atac a les polítiques urbanes desenvolupades als anys 
cinquanta l’origen de les quals situa, entre d’altres, en les 
teories de Le Corbusier i Ebenezer Howard. Pel que fa, 
concretament, al tema de carrer i al problema del trànsit, 
uns dels temes centrals en les ciutats del moment, Jacobs 
dedica un dels capítols del llibre23.
Per tal de situar el problema del trànsit, Jacobs inicia el 
seu relat determinant que és el que fa nociu l’automòbil. 
El problema, al seu parer, no és l’automòbil en si, ja que 
en comparació als problemes derivats de la circulació 
amb cavalls al segle XIX aquests suposaven clarament un 
millora. El problema era la gran quantitat de cotxes que 
envaïen les ciutats americanes i el desequilibri en relació a 
la resta d’usos urbans. La preponderància de l’automòbil 
en les ciutats americanes era la causa, entre d’altres, 
23  es tracta del capítol 18 Erosión de las ciudades o sacrificio de los 
automóviles (Jacobs 2011)
de la inseguretat i amenaçava seriosament la diversitat 
del carrer. D’altra banda, les polítiques d’expansió de la 
mobilitat privada, que es concretaven, per exemple, en 
la instauració del sentit únic de circulació, en la reducció 
de les voreres per augmentar carrils per al cotxe o en la 
construcció d’autovies urbanes travessant barris sencers, 
conduïen a una espiral infinit que, enlloc de solucionar 
el problema del trànsit l’augmentava indefinidament. 
Prioritzar a qualsevol preu l’accessibilitat de l’automòbil 
també duïa de la mà discriminar la presència del vianant 
en el carrer i empitjorar ostensiblement l’eficàcia del 
sistema de transports públics. 
Les ciutats americanes, deia Jacobs, es trobaven davant 
d’una dualitat i no cabien situacions intermitges. En 
paraules seves, o bé s’optava per erosionar les ciutats 
en favor de la preponderància de l’automòbil o bé els 
automòbils es sacrificaven en favor de les ciutats. Algun 
dels dos havia de cedir. A jutjar per les circumstàncies, 
Jacobs creia que la direcció que prenien les ciutats 
americanes era la primera. No obstant, hi havia marge 
per redreçar-ho. 
La premissa principal per afrontar el problema i salvar les 
ciutats consistia en equilibrar la relació dels usos urbans i 
en aquest sentit, racionalitzar la presencia de l’automòbil. 
Per tal d’aconseguir-ho calia desincentivar l’ús de 
l’automòbil per tal de preservar i fomentar la vitalitat i 
mixticitat dels usos urbans. 
Aquest plantejament no esta tan lluny dels que 
planteja Buchanan quan parla d’àrees ambientals i la 
racionalització i jerarquització del trànsit. Els exemples que 
cita Jacobs van en aquesta direcció. La transcendència del 
llibre de Jacobs rau, igual que les propostes de Buchanan, 
en el fet de valorar en primer lloc el fet urbà i posar el 
trànsit com un servei d’aquest el que cal racionalitzar. 
i155 Secció de l’Strip de Las Vegas
i156 Vista de l’Strip de Las Vegas
La nova percepció de la ciutat
Hace treinta años, el conductor podía conservar cierto 
sentido de la orientación en el espacio. Ante el sencillo 
cruce de carreteras, una pequeña señal con una flecha 
confirmaba lo que era obvio. Uno sabía siempre 
dónde estaba. Cuando el cruce de carreteras se 
convierte en trébol, uno ha de girar a la derecha para 
girar a la izquierda (...). Pero el conductor no tiempo 
para sopesar paradójicas sutilezas en tan peligroso y 
sinuoso laberinto. Él o ella confía en las señales que 
le guían, señales enormes en vastos espacios que se 
recorren a altas velocidades24.
Amb la massificació de l’ús de l’automòbil s’altera la 
velocitat amb la que es recorre la ciutat. La introducció de 
noves vies especialitzades incrementarà la complexitat de 
la ciutat fet que pot conduir fàcilment, com bé descriu la 
cita, en una possible pèrdua d’orientació. La nova realitat 
perceptiva de l’automobilista, que es desenvoluparà 
primer als EEUU i després a Europa, va propiciar 
l’aparició d’una sèrie de textos que reflexionen al voltant 
24 (R. S. Venturi 1998, p29)
d’aquest fet25. 
A principis dels anys seixanta del segle XX, el nord-americà 
Kevin Lynch realitzarà una sèrie de treballs al voltant de la 
construcció de la imatge de la ciutat i com es pot dissenyar 
la ciutat en aquesta clau26. Partint d’aquest primer 
treball, Lynch, conjuntament amb altres autors, centrarà 
la seva atenció en les noves autopistes metropolitanes 
des les quals es podia tenir una bona i nova percepció 
de les noves realitats metropolitanes. En aquest sentit, 
desenvoluparà un atractiu mètode gràfic d’anàlisi per tal 
de copsar el potencial perceptiu d’aquest tipus de vies. 
Lynch proposa introduir la variable perceptiva en el disseny 
de les autopistes que fins el moment només es dissenyaven 
a partir de paràmetres tècnics.  
D’altra banda, el llibre Learning from Las Vegas, de 
l’equip liderat per Robert Venturi, fa una estimulant 
lectura del principal carrer de casinos de la ciutat, al 
qual l’estudi anomena Strip -en català, tira. Es tracta 
d’un carrer construït per a ser recorregut i percebut 
des de l’automòbil. Els grans casinos i hotels de l’Strip 
havien desenvolupat una implantació i una arquitectura 
pensades per a captar l’atenció dels seus possibles clients 
que recorrien el carrer amb l’automòbil. La creixent 
competència comercial, portarà a desenvolupar una 
arquitectura comunicativa adaptada als requeriments 
de l’automòbil, en els que els cartells prenen molta 
importància,  (i155, i156). 
Aquesta arquitectura esta pensada per adaptar-se al con 
de visió de l’automobilista que recorre el carrer. És per 
25 Es fa referència concretament a l’estudi The view from the Road 
(Appleyard 1964), Learning from Las Vegas (Venturi, Scott Brown, Izenour 1998) 
i AS in DS: an eye on the road (Smithson 1983)
26 aquets treballs s’iniciarien amb el canònic The Image of the city de 
1960.
CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
38
i157 L’arquitectura del Rètol segons Venturi
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això que el pla perpendicular a aquest, molt més fàcil de 
percebre, esdevé fonamental. En primer lloc es situen els 
grans cartells (i157), els elements arquitectònics principals, 
per a deixar en un segon pla l’arquitectura dels diferents 
complexos. D’altra banda això també permet, deixar entre 
l’edifici i el carrer un ample aparcament on estacionar 
l’automòbil. 
L’Strip de Las Vegas mostra la dimensió del carrer 
quan l’ordre de magnitud la dicta la percepció des de 
l’automòbil. En aquest sentit, la competència entre locals 
i la velocitat del cotxe és proporcional a la mida dels 
cartells publicitaris. A més velocitat, més dimensió. A més 
a més l’arquitectura es plega per tal de ser percebuda des 
de la direcció del trànsit.  
1.6. La reconstrucció de la ciutat
La crisi del petroli de 1973 és un punt d’inflexió que 
posarà en crisi el model de creixement indiscriminat 
de les ciutats lligat a l’ús massiu de l’automòbil. 
Les conseqüències negatives urbanes i socials de la 
implantació indiscriminada de vies ràpides segregades 
es faran cada cop més evidents. Els textos analitzats en 
el subcapítol anterior anaven en aquest sentit. Per altra 
banda, l’execució d’aquest tipus de vies aniran, molt 
sovint, acompanyades d’una forta contestació social. 
La reconstrucció de Barcelona
La ciutat de Barcelona, si bé més tardanament respectes 
els països anglosaxons i a la seva escala, havia patit 
una evolució semblant a la descrita fins al moment. 
L’acceleració de la construcció de la ciutat al llarg de les 
dècades dels seixanta i setanta havia donat com a resultat 
un ciutat amb forts desajustos. A inicis dels anys vuitanta, 
el nou ajuntament democràtic de la ciutat afrontarà la 
ingent tasca de reconstruir la ciutat a partir d’uns nous 
criteris que s’oposaven, en gran part, als emprat fins al 
moment27. El cas de Barcelona destacarà en la història 
urbanística per lligar la reforma viària a la reforma urbana 
de la ciutat fet que va permetre recuperar la diversitat 
d’usos de l’espai públic com a matriu generadora de 
ciutat.
El primer pas fonamental per a la reconstrucció de la 
ciutat consisteix, segons Bohigas, en entendre la ciutat 
com una suma de realitats a les quals cal donar una 
coherència global enfront de la metafísica de la totalitat28 
que intenta imposar esquemes apriorístics. Bohigas posa 
en valor la ciutat entesa des del barri i la realitat existent 
com a pas indispensable per construir una ciutat que doni 
servei a les necessitat del ciutadà  enlloc de prioritzar, per 
exemple, una política de construcció de vies segregades 
sense relació amb l’entorn urbà construït. 
Conjuntament amb aquest principi, Bohigas reivindica 
el paper protagonista que ha de jugar el carrer, i més 
concretament el carrer múltiple i divers, en aquesta 
reconstrucció com a element constitutiu del l’espai públic 
de la ciutat. El referent per a les ciutats mediterrànies ha 
de ser l’avinguda de la Il·lustració la qual garanteix la 
inclusió de tots els elements conflictius del carrer. D’alguna 
manera, Bohigas reclamava que la ciutat tornarné als 
elements fonamentals que li eren propis, és a dir el carrer, 
rebutjant allò que no ho era, les autopistes. 
Barcelona afrontava en aquell moment el debat que 
l’havia de conduir a finalitzar l’esquema arterial proposat 
a inicis dels seixanta29. El plantejament de l’ajuntament 
en aquell moment consistia en redefinir els principis de la 
xarxa. D’una banda, es desprogramaven aquells traçats 
27 les tesis d’aquesta nova etapa de reconstrucció de la ciutat es poden 
trobar en el llibre d’Oriol Bohigas, responsable tècnic de l’ajuntament en l’etapa 
1980-1984, Reconstrucció de Barcelona  (Bohigas 1985).
28  (Bohigas 1985, p14)
29 El desenvolupament d’aquesta etapa s’exposa en els subcapítols 2.6 i 
2.7 del segon capítol d’aquesta tesina.
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i162 Secció de detall de la renovació de la Via Júlia
i161 Planta de la renovació de la Via Júlia
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provinents de la lògica de l’autopista que implicaven 
travessar teixits ja consolidats, com la via O al barri 
de Gràcia, i de l’altre es proposava construir aquelles 
vies necessàries i pendents d’executar com a avingudes 
urbanes metropolitanes a les quals calia afegir també la 
funció local. Totes aquestes propostes donaran lloc al Pla 
de Vies de 1987 del qual en parlarem més endavant30.
Aquesta nova política es va començar a entreveure en 
projectes com el de la Via Júlia (i161, i162) o la rambla 
Prim i tindria la seva màxima expressió en la construcció 
de la Ronda de Dalt i Litoral a principis dels anys noranta. 
La tendència de les ciutats a desmantellar les pesades 
infraestructures dedicades a l’automòbil per tal de donar 
lloc a una nova convivència dels múltiples usos urbans del 
carrer és, a dia d’avui, una realitat consolidada.
Del problema del trànsit als plans integrals de 
mobilitat
A nivell internacional val la pena destacar l’evolució 
dels problemes del trànsit cap a plantejaments més 
holístics els quals tindran cabuda dins del concepte de la 
mobilitat. Aquesta ja no buscarà resoldre en primer lloc la 
circulació dels cotxes sinó que buscarà donar resposta al 
conjunt de moviments dels ciutadans a través de les àrees 
metropolitanes. En aquest sentit, els plans de mobilitat 
generalment promouen, d’una banda, la jerarquització 
i optimització de la xarxa viària existent per a l’ús de 
l’automòbil en convivència, generalment, amb altres tipus 
de transports. I, d’altra banda, es fan polítiques per a 
potenciar altres tipus de transports que donin resposta a la 
mobilitat obligada de tot el conjunt de la població31.
Els plans de mobilitat conjuntament amb el disseny general 
de la ciutat, doncs, poden incidir en el nou equilibri d’usos 
30 veure subcapítol 2.6
31 veure (Torre 2006, p53)
en el carrer com, en certa manera, reclamava Jacobs i el 
mateix Bohigas. La tendència expansiva de l’automòbil 
ha de ser continguda per tal de garantir una diversitat 
d’usos en el carrer. Al mateix temps, això no es podrà 
aconseguir sinó hi ha un política coherent de potenciació 
dels transports públics. 

2. La construcció dels carrers 
metropolitans de Barcelona
Entendre la naturalesa dels carrers metropolitans 
implica conèixer com ha estat el seu creiexement i la 
seva posterior transformació. En aquest segon capítol 
es sintetitzen les principals etapes del creixement de la 
Barcelona moderna des del pla Cerdà fins a la actualitat. 
S’han elaborat sis plànols que, partint de diferents 
cartografies històriques, dibuixen l’evolució dels traçats 
dels carrers metropolitans.
En primer lloc, cal entendre el suport territorial sobre el 
que s’assenta la ciutat de Barcelona. És clau entendre 
la posició relativa del diferents elements geogràfics que 
configuraran els traçats dels carrers metropolitans com la 
muntanya de Montjuïc, el mont Taber -origen de l’antiga 
Barcino- i els corredors naturals dels rius Llobregat 
i Besòs. D’altra banda, la naturalesa deltaica de les 
desembocadures d’aquests dos rius i les seves diferencies 
expliquen en gran mesura els desenvolupament de la 
ciutat.
Al llarg d’aquest segle i mig s’han superposat dos sistemes 
de carrers metropolitans. Com veurem, el segon, de més 
capacitat, ha anat substituint lentament el primer. Tot i 
néixer en moments històrics diferents, els dos interpreten 
un mateix esquema de comunicacions metropolitanes 
marcat per la naturalesa del suport territorial. 
El conjunt d’antics camins i carreteres van consolidar, 
a partir dels segles XVIII i XIX,  un primer sistema de 
mobilitat terrestre territorial. Amb l’inici de la construcció 
de l’Eixample, però, aquest va anar sent substituït pels 
carrers amb sentit territorial del pla Cerdà. Més endavant, 
ja als anys seixanta del segle XX, es va veure alterat per la 
introducció massiva de l’automòbil. Les autopistes d’accés 
a la ciutat es van connectar sense solució de continuïtat a 
les grans avingudes i, alhora, es va completar l’esquema 
amb nous cinturons i túnels pensats des d’una òptica 
circulatòria. L’any 1992, amb els Jocs Olímpics com a 
catalitzador, es tanca l’estructura de carrers metropolitans 
que abracen la totalitat de la ciutat amb la construcció de 
les Rondes de Dalt i Litoral. 
En aquest sentit, l’episodi de les rondes marca un abans 
i un després per la seva sensibilitat urbana alhora 
d’integrar-se en la ciutat i perquè la seva posada en 
funcionament equilibrarà i optimitzarà tota la xarxa viaria 
obrint la porta a la transformació de moltes vies interiors. 
El nou perímetre que tanquen les rondes posarà en tensió 
urbana una sèrie de carrers que es transformaran tenint 
l’experiència de les rondes com a referent.
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2.1. El suport territorial del pla de 
Barcelona
L’orografia del territori de Barcelona es caracteritza per 
la presència de dos corredors naturals, a banda i banda 
de la serralada litoral, connectats per les valls dels rius 
Llobregat i Besòs (i211). L’origen de la ciutat esta situat 
entre aquests dos rius sobre la petita elevació del Mont 
Tàber als peus de la muntanya de Montjuïc. A banda i 
banda de l’antiga Barcino, les desembocadures dels rius 
Llobregat i Besòs despleguen els seus respectius deltes 
la dimensió dels quals dona a entendre el cabal de 
cadascun d’ells. El delta del Llobregat, que quedarà a 
l’altra banda de Montjuïc, serà més gran i desplegarà una 
ampla franja de maresmes més inaccessible desplaçant 
les comunicacions terra endins. En canvi, el petit delta del 
Besòs, pràcticament en continuïtat amb la ciutat, permetrà 
establir punts de creuament més propers a la costa i una 
ocupació per a usos agrícoles i industrials anterior.
La presència de rius, aiguamolls i torrents va determinar 
les comunicacions i la posició dels primers assentaments. 
Si mirem el plànol geològic del territori barceloní (i212) 
es pot deduir que la muntanya de Montjuïc ha ajudat a 
conformar un àmbit , entre el mar i la serra, més segur 
i salubre diferenciat de les zones de maresmes properes 
al mar formades per planes al·luvials i deltaiques. Sobre 
aquest àmbit s’emplaçaran els principals camins de 
connexió amb l’interior i els diferents nuclis històrics. 
Alhora, els colls de pas a través de la serralada litoral 
així com els turons intermitjos, de la Rovira i el Carmel, 
donaran origen a camins secundaris de connexió amb 
l’interior a través de la muntanya. Així doncs, el traçat de 
les comunicacions històriques de la ciutat de Barcelona 
amb el territori ha vingut condicionat pel suport sobre el 
qual s’ha emplaçat, és a dir: els maresmes, la muntanya 
de Montjuïc, la serralada litoral i els rius.
A partir de tot això, es pot interpretar una estructura 
primigènia bàsica d’aquests camins territorials que estaria 
formada per el camí a València i Madrid, a ponent en 
direcció al Llobregat, el camí a Sant Cugat del Vallès, 
en l’eix del pla de Barcelona i precedent del Passeig de 
Gràcia, i el camí de França per l’interior i per la costa 
a llevant i cap al Besòs. A més a més, dels camins que 
creuaven la serra per els colls de fàcil accés. Trencant 
l’estructura de vies radials, les quals tenien l’origen en les 
portes de les successives muralles de la ciutat, hi havia una 
via travessera que unia les tres vies principals per sota dels 
turons intermitjos del pla. Aquests camins així com els seus 
diferents creuaments donaran lloc als nuclis del pla de 
Barcelona. Aquesta interpretació de l’estructura primigènia 
(P1), s’anirà repetint i enriquint amb diferents variacions en 
les successives etapes de creixement de la ciutat. Tot i que 
la ciutat evolucionarà significativament, el marc territorial 
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de Sants s’endinsa fins a l’interior per tal de creuar el 
Llobregat en terra ferma a l’alçada de Molins de Rei i 
seguir per l’interior, la carretera de França (Pere IV) ho fa 
a mitja alçada entre la costa i la serra per tal de seguir pel 
corredor litoral.
Al llarg del segle XIX noves carreteres completaran 
l’estructura radial. En primer lloc, el Passeig de Gràcia, 
situat en una posició central en el pla, és traçarà sobre 
l’antic camí de Barcelona a Sant Cugat i serà construït per 
iniciativa municipal l’any 1824. Connectava el portal de 
l’Àngel amb el nucli de Gràcia i estava format per diverses 
fileres d’arbres que li conferien una important funció social 
reforçada amb la implantació d’espais lúdics abans de la 
construcció de l’Eixample.
En segon lloc, hi ha la carretera de Ribes, també 
anomenada de Vic (i221), que connectava el Portal Nou 
amb el pas del riu Besòs a Montcada a través de Sant 
Andreu. Va ser construïda per la Diputació de Barcelona, 
instituïda l’any 1833, i heretada del pla de camins de 
la Reial Junta de Comerç de Barcelona de 1816 que 
buscava connectar la capital catalana amb les seves 
poblacions interiors més dinàmiques per tal d’afavorir-ne 
els intercanvis comercials1. També trobem la carretera 
de Sant Boi traçada sobre l’antic camí de València i que 
es bifurcava de la carretera de Madrid (o València per 
l’interior) a l’alçada de la creu Coberta i trobant al seu 
pas els nuclis de la Bordeta, l’Hospitalet i Cornellà abans 
de creuar el riu. Naixent, també, de la Creu Coberta, hi 
havia la carretera del Prat que connectava amb aquesta 
població i estava construïda sobre l’antic camí.
A partir la dècada dels quaranta del segle XIX es van 
traçar tres carreteres més, de segon ordre, que venen a 
completar l’estructura de carreteres. D’una banda, hi ha 
la carretera de Sarrià (i222) i d’Horta eixos radials que 
connecten aquestes poblacions interiors amb Barcelona 
1 (Navas 2007)
2.2. Els antics camins i la xarxa de 
carreteres del segle XVIII i XIX
A finals del segle XVIII i sobretot al llarg del segle XIX 
l’antiga xarxa de camins s’anirà transformant amb la 
introducció progressiva de carreteres. El antics camins, 
poc aptes per a una circulació intensa, serien substituïts 
per carreteres fixes i fermes construïdes per a facilitar una 
circulació terrestre cada cop més important. Generalment, 
la nova estructura de carreteres també es traçarà enllaçant 
les portes d’accés de la muralla amb els punts territorials 
estratègics igual que ho havien fet el camins anteriorment. 
En alguns casos el traçat de la carretera es superposarà a 
l’antic camí i en d’altres el traçat serà totalment nou.
Les primeres carreteres modernes del pla de Barcelona 
són fruit del pla radial de carreteres de 1761 promogut 
pel rei Carles III que tenia per objectiu connectar la capital 
de l’estat amb totes les capitals de província. La carretera 
de Sants i el carrer Pere IV, que tenen l’origen en aquest 
pla, unien la capital de l’estat amb la frontera francesa. 
Els traçats d’aquestes dos vies radials, reflecteixen les 
diferencies entre els deltes del Llobregat i el Besòs a les 
quals s’ha fet referència anteriorment. Si bé la carretera 
P2 Els carrers metropolitans de Barcelona 1855
CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
47
i222 Planta i secció de la carretera de Sarrià projectada per Ildefons Cerdà
i223 Vista del Passeig de la Bonanova a principis del segle XX
CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
48
i que l’Eixample esborrarà en part. Per altra banda, cal 
esmentar la primera ronda de Barcelona. Projectada des 
de la dècada de 1860 i executada totalment a finals de 
segle és la primera carretera que trenca l’esquema radial 
i ve a fer la funció de l’antiga travessera però per la part 
alta del pla. El seu traçat unia, en un primer moment, les 
poblacions d’Esplugues, Sarrià, Sant Gervasi, Horta, Sant 
Andreu i Badalona, i més endavant es prolongaria fins a 
Cornellà del Llobregat, per una banda, i fins a Fogars de 
Tordera per l’altre. Aquesta via en molts dels seus trams, 
igual que les altres, ja va ser construïda en clau urbana 
permetent que nous creixements es despleguessin al seu 
voltant. Un bon exemple d’això n’és l’actual passeig de la 
Bonanova (i223).
Resumint doncs, a mitjans del segle XIX hi havien cinc 
eixos clarament consolidats, tal i com es poden veure en 
el topogràfic d’Ildefons Cerdà de l’any 1855 (P2) i que 
gairebé en la seva totalitat han arribat a la ciutat d’avui. 
Aquestes carreteres, juntament amb la ronda de la part 
alta del pla, són una primera xarxa de connexió moderna 
a nivell metropolità i funcionarà com a tal fins a la 
construcció de les autopistes als anys seixanta del segle XX 
que les aniran fragmentant progressivament.
i231 Eixample. Esquema d’enllaços
i232 Eixample. Esquema d’enllaços
2.3. Eixample: Projecte i construcció
Els eixos transcendentals de l’Eixample Cerdà
El projecte d’Eixample i Reforma de Barcelona d’Ildefons 
Cerdà va suposar una refundació de la ciutat. Lluny de 
voler descobrir res que no hagi estat ja explicat sobre 
aquest projecte, es volen recalcar alguns aspectes pel 
que fa al traçat dels carrers i més concretament dels 
eixos transcendentals, tal i com Cerdà els anomenava2. 
Tal i com s’ha revisat en el capítol anterior, el traçat de 
la nova ciutat responia a la voluntat de donar solució als 
problemes de vialitat i habitabilitat que la ciutat moderna 
plantejava3. Tot i això, el traçat de la quadrícula i la 
superposició dels seus eixos transcendentals condensen un 
profund coneixement del territori on s’emplaçava.
El projecte opta per establir la quadrícula com a patró 
d’extensió de la urbanització. Els eixos bàsics d’aquesta 
quadrícula, de 20 metres d’amplada,  es fan coincidir 
2 (Soria 1996)
3  veure subcapítol 1.2
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amb els eixos naturals del pla de Barcelona, l’eix vertical 
mar-muntanya (orientació nord-oest sud-est) i l’eix 
horitzontal paral·lel al mar (orientació nord-est sud-oest), 
tal i com ja havien establert els romans en la fundació 
de la ciutat. Aquesta quadrícula porta implícit un eix 
transcendental en el sentit litoral -la Gran Via- i un en el 
sentit mar-muntanya -el passeig de Gracia-, de 50 i 60 
metres d’amplada respectivament.
A aquesta quadrícula, rellegint l’estructura preexistent 
de camins i carreteres, se li superposen tres eixos 
transcendentals esbiaixats que lliguen la nova ciutat amb 
el territori. Dos d’aquests, la Meridiana i el Paral·lel, es 
tracen en la diagonal a 45º de la trama bàsica i es troben 
en el port de la ciutat, punt focal de la vialitat per a Cerdà 
i autèntic motor econòmic de la ciutat fins aquell moment. 
El Paral·lel és, de fet, l’extensió de la carretera de Sants 
fins al port i configura el perímetre est de la nova ciutat 
proposada per Cerdà. El tercer eix, la Diagonal, que es 
traça amb una inclinació d’una per dos illes, fa la mateixa 
funció territorial que el Paral·lel però està centrat respecte 
el nou perímetre de la ciutat. D’aquesta manera, els tres 
eixos principals, la Gran Via, la Diagonal i la Meridiana, 
es creuen en el nou centre projectat a llevant de la ciutat 
històrica que queda excèntrica. 
Els eixos transcendentals, doncs, dibuixen el sistema de 
comunicacions territorial. La Gran Via com a eix litoral, 
la Diagonal com la sortida pel Llobregat i la Meridiana 
com la sortida pel Besòs. A més a més , aquests eixos, 
tal i com es pot veure en els esquemes del mateix Cerdà 
(i231, i232), connecten els diferents pobles del pla. Però 
ho fan d’una manera substancialment diferent al traçat de 
les carreteres que hem vist en l’apartat anterior. Les noves 
avingudes són sempre tangents a aquests i no busquen 
creuar els pobles ni cap portal d’entrada a la ciutat 
medieval sinó que es proposen, a més d’eixos connectors, 
com a eixos urbanitzadors que construeixen i donen 
i233 Plànol del projecte urbà de l’Exposició  
        Universal del 1888
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estructura a la nova ciutat. 
Per últim, a més d’aquests eixos  transcendentals, hi ha 
uns eixos de rang intermig que reforcen l’esquema. D’una 
banda, hi ha les rondes de la ciutat històrica que ordenen 
la transició amb el nou Eixample. Dues d’aquestes queden 
en l’orientació mar-muntanya (Ronda Sant Pau / Urgell 
i el Passeig de Sant Joan) i queden inserides dins de la 
quadrícula com eixos d’un ordre superior amb amplades 
de 30 i 50 metres respectivament. Cerdà, també, va 
projectar dues vies d’ordre genèric, els actuals carrer 
Muntaner i Pau Claris, que trenquen el teixit de la ciutat 
medieval estructurant-la i connectant la ciutat nova amb el 
port, als quals se’ls hi afegeix una en el sentit horitzontal.
El primer desplegament de l’Eixample
L’any 1860 es van començar a replantejar els primers 
carrers de l’Eixample i a construir les primeres 
edificacions.4 El primers sectors es van estructurar, 
principalment, al voltant del Passeig de Gràcia, que ja 
estava consolidat com a peça important de la ciutat 
fora muralles, i al llarg de la Gran Via que era un carrer 
totalment nou i que progressivament actuaria com a 
travessera alta. Al mateix temps, es va transformar la 
franja perimetral de les muralles esborrant trams dels 
camins i carreteres que naixien a les antigues portes. 
Aquest procés de reconfiguració de la ciutat tindrà el seu 
punt àlgid amb l’Exposició Universal de 1888. Fins aquell 
moment el centre de gravetat de la cuitat era al port, la 
porta del qual s’havia reconfigurat amb al Pla de Palau 
a principis dels segle XIX. La localització del recinte de 
l’Exposició es va situar en els terrenys de la Ciutadella, a 
llevant de la ciutat, un cop aquesta va ser enderrocada. 
La centralitat de la façana de mar i llevant de la ciutat va 
4 Per a entendre aquest primer periode és fonamental el llibre 
(Coromines 2002)
atreure l’emplaçament d’estacions terminals de ferrocarril. 
D’aquesta manera, el recinte de l’exposició (i233) es 
situava entre el port de la ciutat, proper a les estacions de 
França i del Nord, i ancorat al nou Eixample a través del 
Passeig de Sant Joan.
Per altra banda, l’aparició de les diferents línies de 
ferrocarril acabarà afavorint el desplaçament de la 
centralitat cap a l’entorn de la futura Plaça Catalunya. 
El parc de la Ciutadella, llegat de l’Exposició a la ciutat, 
juntament amb els grans espais ferroviaris i el barri 
industrial del Poblenou van generar un límit urbà que 
frenava el creixement en aquesta direcció. Tanmateix, 
la construcció soterrada i descoberta del ferrocarril pel 
carrer Aragó permetrà el desplegament de l’Eixample 
entre Ciutat Vella i el nucli de Gràcia. Aquest primers 
desenvolupaments de l’Eixample quedaran confinats, 
també, pel ferrocarril de Sarrià que corria en superfície al 
llarg del carrer Balmes. 
El Passeig de Gràcia i la Gran Via, doncs, articularan el 
primer desplegament de l’Eixample (P3). El primer (i234) 
actuant com a gran eix representatiu de la burgesia, i 
progressivament comercial, i el segon (i235) prenent una 
important funció de travessera d’enllaç. És a través de la 
Gran Via que es configura la relació entre el nou eixample 
i Ciutat Vella, per exemple, amb la construcció de la 
Plaça Universitat. I és aquest eix, també, el que relliga 
gran part de les sortides de la ciutat posant en valor futurs 
enclavament urbans. A ponent connecta directament amb 
la carretera de Sants, del Prat i de Sant Boi i  a llevant 
amb la carretera de Ribes i el carrer Pere IV a través del 
creuament amb el Passeig Sant Joan. D’altra banda a 
llevant, el traçat de la Diagonal i, sobretot, la Meridiana, 
que tenien algun tram construït, seran emprats per a 
passar-hi línies de ferrocarril comprometent el seu futur 
potencial urbà.
Per últim, i per tal de veure el grau de desenvolupament 
P3 Els carrers metropolitans de Barcelona 1891
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i234 El Passeig de Gràcia l’any 1879 i235 La Gran Via l’any 1873
i236 Plànol de tramvies de Barcelona, 1904
dels carrers metropolitans del pla de Barcelona cap a 
l’any 1900, ens fixarem en el plànol de tramvies (i236). 
Val la pena destacar-ne tres coses. En primer lloc, la 
consolidació total de les noves rondes confereix una 
centralitat considerable a tot el perímetre de Ciutat Vella 
especialment en l’entorn la Plaça Catalunya. En segon 
lloc, destacar la densitat de línies verticals en el tram 
central de l’Eixample al voltant del Passeig de Gràcia i la 
importància que pren la Gran Via com a eix transversal de 
referència. I per últim, és significativa, encara, la vigència 
de les antigues carreteres com a vies d’estructuració del 
territori suburbà.
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i241 Plànol de tramvies i ferrocarrils de la proposta Rómulus de León Jaussely, 1903
i242 Plànol del Pla General d’Enllaços, 1917
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2.4. La construcció de la ciutat capital i 
l’anticipació  de la metròpolis
La construcció de la ciutat capital
Al llarg de les tres primeres dècades del segle XX el 
notable desplegament de l’Eixample central es traduirà 
en la consolidació dels seus carrers principals -el Passeig 
de Gràcia, la Gran Via i, ara també la Diagonal- i en 
la progressiva fragmentació i desaparició de part dels 
antics camins i carreteres (P4). Paral·lelament, la ciutat 
annexarà la majoria de municipis de l’entorn de l’Eixample 
assolint aproximadament la dimensió administrativa que té 
actualment.
En aquest context, l’any 1903 la ciutat va convocar 
un concurs per a projectar l’enllaç entre l’Eixample i 
els pobles annexats del qual en va sortir vencedora 
la proposta Romulus de Leon Jaussely. La proposta es 
presentava com la base per a transformar  Barcelona en 
una gran capital amb espais monumentals i representatius, 
superant l’esquema funcionalista i monòton de l’Eixample. 
i243 Projecte per a la Exposició Internacional de 1929
i244 Plaça Espanya: Centre Actiu segons Rubió i Tudurí
A més a més de la voluntat monumental, es proposava la 
racionalització en la localització dels diferents usos de la 
ciutat i la millora del sistema viari i de transports (i241). 
En el Pla d’Enllaços es formulen per primera vegada les 
vies de circumval·lació que, lentament, acabaran tenint 
algun incidència en la ciutat construïda. Aquest és el cas 
de la futura Ronda del Mig que es començarà a traçar 
tímidament a la dècada dels trenta i que, ja als seixanta, 
s’executarà en forma de via ràpida. El Pla General 
d’Enllaços de 1917, també conegut com a Romeu i 
Porcel, recollia part de les propostes de Jaussely (i242).
L’evolució de la ciutat real, però, no seguirà les previsions 
de Jaussely. El desenvolupament de l’entorn de la Plaça 
Espanya, amb el pretext de l’Exposició Internacional5, 
al llarg dels anys deu i vint així ho reflecteix. El recinte 
d’aquesta nova Exposició, que s’acabaria celebrant el 
1929, es desenvoluparà en la bisectriu de la Gran Via i 
el Paral·lel construint la porta urbana de la Muntanya de 
Montjuïc (i243).
La construcció de la Plaça Espanya és l’episodi clau que 
explica la futura entrada en joc del Delta del Llobregat6. 
Seria el nou centre actiu de la ciutat, en paraules de  
Rubió i Tudurí, donada la seva importància com a nus de 
comunicacions (i244). La línia del Metro Transversal, una 
de les dues primeres línies de la ciutat, tindria parada a 
la plaça reconeixent la centralitat de la Plaça, on també 
naixia soterrada la línia dels Ferrocarrils Catalans en 
direcció al Llobregat.
Al voltant de la dècada dels trenta, la ciutat consolidarà 
les primeres línies de Metro, les quals subratllaran les 
5 Inicialment, i en coherència amb l’esquema de ciutat pensat per 
Jaussely i Cerdà, es va debatre la possibilitat d’ubicar l’Exposició en l’entorn 
de la Plaça de les Glòries. Com és sabut, i segurament per una qüestió de 
viabilitat, l’Exposició s’acabaria emplaçant a la Plaça d’Espanya. Aquest dos 
emplaçaments posen de relleu la importància estratègica de la Gran Via en 
aquest moment de la ciutat.
6  (Torres i Capell 1999, p122)
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i245 Plànol de Barcelona destacant les tres primeres línies de metro, 1935
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centralitats lineals establertes fins al moment (i245). La 
línia del Metro Transversal, esmentada anteriorment, 
connectava l’estació del Nord amb els barris de Sants i 
la Bordeta a través de la Ronda Sant Pere/Universitat, la 
Gran Via i la Carretera de Sants. Per altra banda, la línia 
del Gran Metro resseguia l’eix vertical que conformaven 
les Rambles, el Passeig de Gràcia i el carrer gran de 
Gràcia, i,  a més a més, tenia un ramal que, des de la 
Plaça Catalunya, baixava per la nova Via Laietana. I, per 
últim, el tren de Sarrià, es soterraria des de Muntaner fins 
a Plaça Catalunya. Totes les línies es trobaven a la Plaça 
de Catalunya, reforçant-ne la centralitat, en el contacte 
entre l’Eixample i Ciutat Vella7. 
Les primeres línies de Metro, doncs, contribuiran a reforçar 
la centralitat de la Gran Via i el Passeig de Gràcia i 
addicionalment de nous carrers com la Via Laietana, que 
connectarà l’Eixample amb el port, o el carrer Balmes, que 
s’allargarà fins als peus de Collserola, que densificaran 
l’estructura vertical de la ciutat8. Per altra banda, l’impuls 
cap a ponent que provocarà la Plaça Espanya tindrà un 
primer efecte amb la prolongació de l’Avinguda Diagonal 
fins al Palau de Pedralbes (P4).
L’anticipació de la dimensió metropolitana
Al llarg de la primera meitat del segle XX diversos factors 
apuntalaran el creixement de la ciutat a ponent provocant 
successives prolongacions de la Gran Via, aquest cop en 
forma de carretera. D’aquesta manera s’ampliarà l’àmbit 
d’influència de la ciutat posant en joc el territori del Delta 
del Llobregat, fins llavors pràcticament inaccessible a 
excepció de la població del Prat.
7 sobre el desplegament del metro a la ciutat de Barcelona es pot 
consultar (Parcerisa i Rubert 2002)
8 sobre l’episodi de construcció de la Via Laietana i el carrer Balmes,  
es pot consultar el llibre (Parcerisa 2014)
El territori deltaic, molt menys ocupat i molt més extens 
que el del Besòs, resultarà idoni per consolidar i integrar 
a l’incipient àrea metropolitana tres  infraestructures de 
pes: l’ampliació del port, l’aeroport i la construcció de 
la platja. Ja als anys trenta, l’actual Passeig de la Zona 
Franca, era una via d’accés al port per ponent el qual 
s’aniria ampliant fins a la desembocadura del riu precedint 
la futura implantació de l’espai logístic i industrial (P4). 
A l’altra banda del riu, després de varies localitzacions 
possibles, es va consolidar la posició de l’actual aeroport 
de la ciutat i s’inicia la colonització i construcció de la 
i247 Pla Macià del GATCPAC i Le Corbusieri246 Regional planning a l’entorn de Barcelona segons proposta de Rubió i Tudurí
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platja als municipis de Gavà i Castelldefels9. Una nova 
cultura del repòs lligada als banys i a la natura tindrà lloc 
a les platges d’aquest territori, que fins al moment només 
s’havia utilitzat amb objectius agrícoles.
Totes aquestes noves temàtiques, que ampliaven el territori 
de la ciutat cap al Delta, tindran les seves corresponents 
reflexions teòriques. D’una banda, les propostes de Rubió 
i Tudurí situaran Barcelona en un ampli marc regional, 
des de Castelldefels a Badalona i fins a Sant Cugat del 
Vallès i es classificaran les zones segons les seves funcions 
principals lligades per les principals línies de circulació 
(i246). D’altra banda, les propostes del GATCPAC, que es 
condensarien en el Pla Macià, tindran un mirada territorial 
semblant i inclouran l’ampliació del port, l’aeroport 
i l’anomenada Ciutat del Repòs (i247). Totes dues 
reflexions dibuixen la Gran Via com eix principal del nou 
desplegament regional. 
9  (Torres i Capell 1999, p172 i 187)
P4 Els carrers metropolitans de Barcelona 1935
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i251 Plànol dels accessos per carretera a Barcelona, 1950
i252 Les carreteres d’accés a Barcelona
2.5. El cotxe i la xarxa arterial
El pla comarcal i els accessos a la ciutat 
La realitat, però, trigaria en arribar. La carretera de 
Castelldefels, és a dir la prolongació de la Gran Via, es 
va posar en servei a mitjans dels anys cinquanta. En el 
marc dels treballs preparatoris per a la redacció del pla 
comarcal, a inicis dels anys cinquanta, Josep Soteras va 
publicar un article exposant els plantejaments elaborats 
fins al moment10. Es presentava, entre altres temes, el 
plànol de la xarxa viària prevista a escala comarcal i la 
secció dels diferents accessos per carretera de la ciutat 
(i251, i252).
La construcció dels accessos rodats a la ciutat, que 
anirà prenent cada cop més protagonisme, es produirà 
en paral·lel a  la construcció de polígons d’habitatge. 
Els terrenys vacants als afores de la ciutat construïda 
del moment (i253) es van projectar lligats a les grans 
avingudes de l’Eixample, la Gran Via, la Diagonal i la 
10  (Soteras 1950)
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i253 Plànol de Barcelona de principis de 1950 on es destaquen les àrees per a la localització dels polígons d’habitatge
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Meridiana, que alhora van consolidar-se com a accessos 
de la ciutat. Si bé en una primera etapa aquestes dues 
polítiques es plantejaran conjuntament en el pla comarcal 
de 1953, a la dècada dels seixanta el creixement accelerat 
del parc automobilístic deslligarà la política de construcció 
de les anomenades xarxes arterials, les quals aniran 
a càrrec del Ministerio de Obras Públicas Urbanismo 
(MOPU), de les polítiques urbanes. 
Abans d’entrar en l’episodi de la xarxa arterial, val la 
pena apuntar algunes transformacions que incidiran en 
la segmentació funcional dels carrers metropolitans. Es 
tracta de posar de relleu l’enllaç definitiu entre l’Eixample 
central amb les vies d’accés a la ciutat. A llevant, 
finalment, va entrar en servei l’Avinguda Meridiana un 
cop es van soterrar les vies del tren. Naixerà pensada 
com a via d’accés a la ciutat central substituint, per tant, 
l’antiga carretera de Ribes i construint alhora una primera 
versió de la plaça de les Glòries (P5). L’accés principal a 
l’Eixample es produïa entre els carrers Mallorca, València 
i Aragó, a més a més de la Gran Via, fet que durà la 
via a assumir un volum creixent de trànsit de pas11. 
Paral·lelament l’obertura de l’Avinguda Guipúscoa, la 
continuació virtual d’Aragó, enllaçat al carrer València, 
amb els ponts sobre les vies del tren, intensificarà el trànsit 
en aquest punt.
A ponent, la carretera de Sants seguirà actuant com a 
via d’accés fins a la posada en servei de l’autopista que 
enllaçarà amb la Diagonal. Fent un operació semblant 
que la de l’Avinguda Meridiana, la travessera de les Corts 
i l’obertura de l’Avinguda Madrid, actuaran com vies 
d’entrada i sortida de l’eixample central. 
D’altra banda, a principis de la dècada dels seixanta, 
quan la pressió de la mobilitat privada comença a créixer, 
quan es va modificant amb petites polítiques l’estructura 
11   La Meridiana dels anys setanta i vuitanta arribarà a tenir fins a 12 
carrils de circulació
de carrers per tal de donar un lloc prioritari a l’automòbil. 
Un exemple d’això és l’establiment de la direcció única 
en la majoria de carres per tal d’agilitzar-ne el trànsit12. 
Les grans avingudes de l’Eixample quedaran deslliurades 
d’aquesta política a excepció de la Gran Via que, en 
gran part del seu traçat, formarà un doblet amb el carrer 
Aragó.
La xarxa arterial de 1962
El creixement desarrollista viscut a Espanya a partir dels 
anys seixanta, conseqüència del Pla d’Estabilització de 
1959, va comportar una millora de la situació econòmica. 
12  (Parcerisa 2014, p115)
i254 Xarxa arterial de 1962, MOPU
i255 Plaça de les Glòries als anys 1980
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L’aparició de la nova classe mitjana va normalitzar l’ús de 
l’automòbil, transport lligat a una concepció de progrés. 
Aquest fet portarà implícit la posada en càrrega de tots els 
carrers metropolitans exposats fins al moment. 
L’actual sistema d’accessos viaris de la ciutat de Barcelona 
té origen en la Red Arterial de 1962 (i254) dissenyada 
pel Ministerio de Obras Públicas y Urbanismo del govern 
franquista. El concepte ordenador d’aquesta xarxa arterial 
entenia la ciutat central com el focus a partir del qual 
s’ordenaven totes les vies i el seu objectiu principal era 
garantir-hi l’accés. A partir d’aquesta idea s’elabora un 
esquema senzill de vies radials i rondes concèntriques. 
Les vies radials d’accés proposades es poden dividir en 
dos grups. En primer lloc, hi ha els accessos naturals de 
la ciutat que connecten amb els corredors immediats 
-Llobregat, Vallès i Maresme- que sense solució de 
continuïtat s’enllaçaven directament a les grans avingudes 
de la ciutat: la Gran Via, la Diagonal i la Meridiana. 
Aquests vies d’accés seran les primeres en executar-se a 
finals de la dècada dels seixanta. I, en segon lloc, trobem 
les vies radials que travessen la muntanya de Collserola 
a través de tres túnels per connectar directament amb 
el Vallès dels quals només se’n construiran una part. El 
túnel de Vallvidrera, que naixia de la prolongació de la 
Via Augusta, i el túnel de la Rovira, seran els únics que 
s’acabaran executant13. 
Reforçant aquest sistema de vies radials es van projectar 
tres cinturons. El primer cinturó, actual Ronda el Mig, pren 
aproximadament el traçat proposat per Leon Jaussely en el 
pla d’Enllaços de 1907 i es va completar en la seva part 
ponent i central, contemporàniament als accesos de la 
ciutat. Aquest, però, quedaria aturat al barri del Guinardó. 
Donat que es va construir molt després que es projectés, el 
seu pas per Sant Gervasi i Gràcia va implicar enderrocar 
bona part dels teixits preexistents. Alhora, la intensitat 
circulatòria que induirà la via provocarà un important 
desequilibri dels usos del carrer, en una sector densament 
habitat, fent evidents les conseqüències negatives d’aquest 
tipus de vies. 
El segon cinturó -l’actual Ronda de Dalt- venia a 
actualitzar la funció de l’antiga carretera de Cornellà a 
Fogars de Tordera, sobre la qual es traça parcialment 
en el seu pas per la Vall d’Hebrón i Horta, fent de 
travessera per la part alta del pla. Finalment, l’esquema es 
completava amb el cinturó litoral, una traça en gran part 
inèdita, el qual vorejava la ciutat definint la seva trobada 
amb els rius i el mar. Amb el seu creuament amb el segon 
cinturó, es tancava un anell viari que, un cop executat 
definiria, en certa manera, el límit de la ciutat central.
L’esquema de la xarxa arterial implicava donar prioritat 
de moviment al vehicle rodat guanyant espai, per tant, al 
vianant. La implantació física de les vies van comportar 
talls urbans importants no només en les vies sinó també 
en els complexes nusos viaris com els de Lesseps, Plaça 
13 El túnel d’Horta, a continuació del de l’Avinguda de l’Estatut que 
enllaçava amb el de la Rovira, i el túnel del Tibidabo a continuació de l’eix 
Passeig de Gràcia / Gran de Gràcia es van acabar desprogramant.
P5 Els carrers metropolitans de Barcelona 1962
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        relació polígons d’habitatge i accessos
i257 Plànol del volum de trànsit a Barcelona, 1978 i258 Plànol del sistema viari bàsic, PGM 1976
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Cerdà o Plaça de les Glòries (i255).
Com s’ha dit anteriorment, la construcció d’aquestes 
vies es va dur a terme en paral·lel a la dels polígons 
d’habitatge (i256). Tot i això, la manca de sincronia en 
l’execució entre la política viària i la d’habitatge va fer que 
alguns polígons quedessin llargament a l’espera de ser 
connectats a la ciutat. Aquest era el cas del segon cinturó 
i el litoral, que no s’executarien fins a finals dels vuitanta, 
fet que implicarà que l’Eixample hagués de canalitzar 
l’intens trànsit de pas, que aquestes vies havien d’assumir, 
desequilibrant fortament el funcionament global de la 
ciutat (i257). 
La xarxa arterial es va dur a terme d’una manera desigual 
i, tot i que la influència en el funcionament global 
de la ciutat és total, alguns trams han estat finalment 
descartats14. La influència definitiva en la configuració de 
la ciutat l’hi acabarà donant el Pla General Metropolità 
(PGM), aprovat l’any 1976, que n’assumirà el traçats i 
en reservarà els sòls pertinents (i258). La seva execució 
allargada en el temps, va comportar, com veurem 
en el proper subcapítol, una important revisió dels 
plantejaments als anys vuitanta.
14  (Parcerisa 2014, p119)
i261 Pla de Vies de Barcelona, finals dels anys 1980
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2.6. Les rondes i la renovació urbana de la 
ciutat
El Pla de Vies i les noves rondes de la ciutat
Amb l’arribada de la democràcia a Espanya i la 
recuperació dels ajuntaments democràtics, la iniciativa 
municipal va tenir una incidència especial en la renovació 
de l’espai públic i el sistema viari de la ciutat. Sobretot 
en aquells sectors més desafavorits on la construcció 
accelerada de les dècades precedents havia deixat la 
urbanització en un segon terme. En un primer moment les 
operacions es van caracteritzar pel seu caràcter puntual 
i estratègic, Aquest era el cas de la transformació de la 
Via Júlia o la plaça dels països catalans a l’estació de 
Sants. Més endavant i sobretot a partir de la designació de 
Barcelona, l’any 1986, com a seu dels Jocs Olímpics de 
1992, l’ajuntament es va dotar d’una estratègia integral 
per a tota la ciutat que es concretaria , entre d’altres, 
en dues iniciatives. Per una banda, en l’anomenat Pla 
de Vies de 1987 (i261) -precedit del seminari de vies de 
1984- i, per altra banda, en la designació d’una sèrie 
i262 Àrees de nova centralitat de Barcelona i263 Plànol del viari de Barcelona l’any 1983
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d’urbanització i connectivitat amb la resta de la ciutat. 
Per tant, aquesta situació implicava greus perjudicis 
ambientals en els barris centrals alhora que agreujava 
les mancances en els perifèrics. Es tractava sobretot de 
completar la xarxa per tal de distribuir millor el trànsit i al 
mateix temps superar la visió unidimensional i funcional 
en el disseny d’aquestes vies. I alhora, s’apostava per 
millorar-ne la seva implantació potenciant així el seu 
caràcter urbà. En aquest escenari la construcció de les 
noves rondes, doncs, esdevingué una oportunitat per a 
resoldre diverses problemàtiques urbanes.
Completar la xarxa permetia fer una hipòtesi versemblant 
per a una nova gestió del trànsit adaptant la capacitat de 
les vies a la capacitat desitjada15 per tal que aquesta no 
comprometés la qualitat urbana dels sectors tangents a la 
mateixa. En aquest sentit, el Pla de Vies plantejava quatre 
tipus de xarxes interconnectades -la xarxa primària, la 
secundària, la interna i la d’ús exclusiu per a vianants- les 
quals distribuïen el trànsit des de l’escala local fins a la 
15  (Alcalà 2004, p248)
d’àrees de nova centralitat (i262). L’aposta olímpica es 
va lligar a la construcció de quatre d’aquestes àrees que 
estarien connectades pel nou anell viari, el segon cinturó 
i el litoral, que completaria l’esquema arterial dels anys 
seixanta. La nova via connectaria les àrees olímpiques 
facilitant un ràpid desplaçament entre elles. Dins del 
marc olímpic, els nous cinturons passarien a anomenar-
se rondes tot donant-los una nova connotació urbana 
deslligada dels seu origen més circulatori. 
Així, l’impuls olímpic, governat per les noves institucions 
democràtiques, obria la porta a completar l’estructura 
viaria metropolitana prevista pel PGM i alhora a revisar 
els plantejaments sota els quals havia estat pensada. Si 
bé aquest pla no esmenava els traçats generals de les 
grans vies pendents d’executar, si que suposarava un canvi 
important en els criteris del seu disseny. Es partia d’una 
estructura viària amb un important desequilibri entre els 
barris centrals i els perifèrics (i263), on els primers -més 
consolidats- havien d’absorbir gran part de la demanda 
de trànsit dels segons els quals arrossegaven grans dèficits 
P6 Els carrers metropolitans de Barcelona 1987
65CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
i264 Plànol del volum de trànsit a Barcelona, 1992
ciutat. Aquesta solució facilitava la construcció de la via 
com una avinguda urbana dotant d’estructura els barris 
que travessava, alhora que s’assegura la continuïtat 
del trànsit en la cota -1. Els dos nivells es connectaven 
mitjançant rampes d’entrada i sortida la freqüència de les 
quals s’augmentaria per tal de potenciar la capacitat de 
distribució i irrigació de la via. Per altra banda, els nous 
nusos es van resoldre a partir de l’esquema de la rotonda 
urbana, deixant enrere l’esquema de nivells segregats de 
l’autopista. I al mateix temps es provava d’integrar-los en 
la realitat urbana mitjançant la inclusió d’equipaments, 
com en el cas de la plaça d’Alfons Comín, o d’espais 
verds, com en el cas del nus de la Trinitat. Aquests 
principis generals es van aplicar de manera flexible, com 
veurem més endavant, segons la realitat urbana de cada 
tram.
La xarxa secundària del Pla de Vies era tant o més 
important. La funció principal d’aquesta era connectar, 
sovint a partir de nous carrers, la xarxa interna -l’estructura 
urbana dels barris preexistents- amb la primària. 
Mitjançant aquest enllaç s’aconseguia completar la 
totalitat de la xarxa distribuint i equilibran el trànsit. Vies 
com Prim, Selva de Mar o Bach de Roda -a la Ronda 
Litoral- o Via Augusta, Avinguda Foix o Via Júlia -a la 
Ronda de Dalt- van ser una estructura complementària a 
la construcció de les rondes que les travaren amb els teixits 
existents generant noves centralitats urbanes. 
La posada en marxa del nou anell viari va equilibrar i 
repartir el trànsit i va descongestionar els barris centrals i 
les grans vies d’accés a la ciutat -la Meridiana, la Gran 
Via i la Diagonal (i264). Aquest nou equilibri va facilitar 
paulatinament la reconversió d’aquestes vies en avingudes 
urbanes i va ser en bona mesura el que va permetre a 
l’escala de tota la ciutat la renovació de l’espai públic dels 
anys noranta, basat en la cessió d’espai per al vianant 
i el verd . De totes maneres la política de contenció i 
metropolitana16. D’aquestes la primària i la secundària 
serien les xarxes claus alhora de garantir el nou 
funcionament global del viari de la ciutat.
La xarxa primària la formaren les dues rondes17 ,la de 
Dalt i la Litoral, a les quals se’ls va assignar una doble 
funció; actuar com a grans distribuïdores del trànsit de 
pas i afavorir la connexió entre els barris perifèrics per 
a aconseguir d’aquesta manera descongestionar el 
centre. Al mateix temps, en la seva implantació física, les 
rondes es dividien en un tronc central per on discorreria 
el trànsit de pas i uns carrils paral·lels que permetessin 
la transició entre els barris i la via ràpida. En la majoria 
de trams urbans que encara estaven pendents d’executar 
es va optar per deprimir i segregar el tronc central 
permetent d’aquesta manera la continuïtat del pla de la 
16 El material sobre el Pla de Vies es pot consulta a  (Ajuntament de 
Barcelona 1984), (Busquets 2004, p373-381) i (Alcalà 2004, annex II)
17 Es parla de dues Rondes ja que estrictament no és una sola Ronda o 
anell viari. L’anell es dona en la intersecció de la B20, travessera alta que va de 
Montgat al Prat del Llobregat, i de la B10 -Ronda Litoral- que va des del nus de 
la Trinitat (on enllaça amb la C58 i la C33) fins a la nus amb la Gran Via al riu 
Llobregat on enllaça amb l’A2.
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centralitat. Per tant, l’execució de les rondes va anar 
acompanyada per la reordenació dels seus marges, 
els quals tenien casuístiques diferents, i va implicar 
una atracció de noves activitats reforçant la urbanitat i 
centralitat d’aquests sectors.
L’enllaç de la ciutat a llevant
A finals dels anys vuitanta el sector llevant de la ciutat, 
que a grans trets és el triangle definit per l’Avinguda 
Meridiana, el riu Besòs i la línia de la costa, estava 
feblement connectat amb la ciutat central. La seva 
regulació del trànsit adaptant la capacitat de les vies a la 
capacitat desitjada -i no a la demanada- s’ha mantingut 
des d’aleshores. Malgrat el nou equilibri que portarien les 
rondes, la construcció d’aquestes vies de gran capacitat 
també porta associada la inducció de més circulació. 
Al mateix temps, el disseny de les rondes, va suposar un 
estalvi de sòl important en relació al que s’havia previst 
i reservat en la redacció del PGM. Això va permetre, en 
primer lloc, minimitzar les expropiacions i enderrocs en 
aquells trams que eren necessàries i, en segon lloc, va 
provocar l’aparició d’un nou sòl urbà en una posició 
d’alta qualitat donada la seva nova accessibilitat i 
i266 La transformació de l’Avinguda         
       Meridiana Sud i la Plaça de les Glòries,        
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interconnexió es reduïa als ponts per sobre del ferrocarril 
dels carrers Pallars i Almogàvers (P5). Aquests eren, a 
excepció de la Gran Via, els únics carrers que travessaven 
aquesta discontinuïtat des del pont del carrer València 
/ Avinguda Guipúscoa fins a la línea de la costa. La 
frontera provocada per el nus viari de Glòries i la platga 
de vies de l’estació del Nord havia trobat continuïtat en 
la construcció de la Meridiana com a via d’accés ràpid 
travessada només amb ponts elevats. 
L’origen d’aquesta frontera interior la trobem en la 
importància que va tenir en la configuració de la 
ciutat la centralitat del port i les activitats industrials i 
ferroviàries que hi estaven associades. Com s’ha comentat 
anteriorment, l’entorn del Pla de Palau, porta de la ciutat 
al mar els segles XVIII i XIX, va polaritzar la localització 
de les estacions França i del Nord a mitjans dels segle 
XIX. D’altra banda, la plana agrícola del Poblenou i 
Sant Martí va ser progressivament ocupada per usos 
industrials. Aquest conjunt de circumstàncies van propiciar 
la construcció de la frontera ferroviària que segregava 
aquest sector de la ciutat i que la línea de la costa, des de 
Montjuïc fins al Besòs, estigués fortament ocupada per les 
activitats portuàries i pel binomi ferrocarril/indústria (i265).
Al llarg de la segona meitat del segle XX s’aniran 
produint una sèrie de circumstàncies que provocaran 
l’obsolescència del sector. En primer lloc, el 
desenvolupament, a ponent de la muntanya de Montjuïc, 
del complex logístic de la Zona Franca en una posició 
estratègica lligada a l’ampliació del port en direcció 
ponent i a la presència de l’aeroport al Prat del Llobregat 
restaran protagonisme a la zona del Poblenou. En segon 
lloc, la nova accessibilitat que van adquirir altres sectors 
de l’àrea metropolitana gràcies a les noves autopistes 
dels anys setanta els van potenciar com a possibles 
emplaçaments industrials i logístics. I en tercer lloc, les 
expectatives de renovació urbana que la ciutat havia anat 
generant sobre aquest sector al llarg de la segona meitat 
del segle XX, sobretot el front marítim18, juntament amb les 
reserves de sòl per a la construcció del cinturó litoral van 
accentuar la decadència del sector19. L’horitzó del Jocs va 
contribuir a la transformació d’aquests sectors posant les 
bases per a la futura annexió urbana del sector industrial 
històric de la ciutat.
La superació d’aquesta frontera serà fruit de vàries 
operacions successives de les quals la reorganització del 
ferrocarril en serà fonamental. L’anul·lació de l’estació 
del Nord del sistema ferroviari a inicis dels anys setanta, 
seguida del soterrament de les línies que quedarien van 
permetre obrir el tram sud de l’Avinguda Meridiana i 
de tots els carrers transversals. Tot i l’operació, en les 
pronunciades rasants d’alguns d’aquests carrers encara 
es pot intuir la presència del ferrocarril, a més a més del 
tram on encara discorre a cel obert. Al mateix temps, el 
sòl alliberat per l’Estació del Nord donaria lloc a nous 
espais verds i equipaments d’escala metropolitana com 
l’Auditori i el Teatre Nacional, iniciant una nova vocació 
de centralitat de l’entorn. Per altra banda, el desviament 
de la línea de la costa cap a l’interior va obrir la porta a la 
construcció de la Ronda Litoral i el nou front marítim amb 
unes noves condicions que facilitarien l’inici de l’obertura 
de la ciutat la mar.
En consonància amb les reflexions del Pla de Vies i tenint 
en compte l’efecte que provocaria, en la distribució del 
trànsit, la posada en marxa de les noves rondes, es va 
plantejar un nou esquema per al nus de la plaça les 
18 Als anys seixanta es va desenvolupar el polèmic Pla de la Ribera per 
remodelar tota la façana marítima (Busquets 2004, p334-337)
19 Concretament, i tal com s’exposa en la memòria del PERI Diagonal-
Poblenou (Ajuntament de Barcelona 1992), l’entrada en vigor del PGM l’any 
1976 i l’assignació de qualificacions de remodelacó per a bona part d’aquest 
sector va comportar la suspenció de llicències i, per tant, la paralització 
de qualsevol activitat durant més de quinze anys. Aquest fet, sens dubte, 
va accentuar la decadència del sector que restava a l’espera de la seva 
remodelació.
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Glòries (i266). El nus construït als anys setanta resolia, a 
través de diferents viaductes segregats, la continuïtat del 
sentit Besòs de la Gran Via, la sortida cap a la Meridiana 
de la Gran Via i la Diagonal i el desviament de l’entrada 
des de la Gran Via cap a la Diagonal (i255). Aquest 
esquema estenia la Diagonal i la Meridiana fins a l’alçada 
del carrer Aragó com a vies segregades aïllant d’aquesta 
manera els teixits urbans intersticials (i267). L’esquema que 
plantejava la transformació dels anys noranta renuncia a 
resoldre tots els moviments en el mateix nus prioritzant el 
pas segregat, amb un nou viaducte, dels dos sentits de 
circulació de la Gran Via. Aquest moviment es recolza 
en la derivació de la resta de moviments a través de 
la xarxa local seguint la mateixa estratègia que s’havia 
plantejat a les rondes. El que aconsegueix aquest canvi és 
alliberar les Avingudes Diagonal i Meridiana de la seva 
condició de vies segregades de trànsit, des de la Gran 
Via fins a Aragó, i donar continuïtat a la resta de carrers 
transversals. 
Així doncs, l’annexió urbana del sector llevant de la 
ciutat es va iniciar treballant la permeabilitat de les seves 
vores; la transformació del nus de glòries, l’obertura de 
la Meridiana sud, la construcció de la Ronda Litoral i 
el conseqüent front marítim. Aquestes transformacions 
posarien les bases per a una futura renovació interna 
d’aquest sector com veurem més endavant.
i271a Vista de l’Avinguda Meridiana abans        
         de la transformació, finals dels anys ‘80
i271b Vista de l’Avinguda Meridiana en procés de transformació, 
          finals dels anys 1990
2.7. La ciutat després del 92. De la 
renovació a l’enllaç metropolità
 
En molts sentits les polítiques urbanes del període que 
comença després dels Jocs Olímpics es caracteritzen 
per completar i ser conseqüència de les iniciatives dels 
anys vuitanta les quals tingueren en la construcció de 
les rondes la seva obra principal. L’escenari que obria 
el completament de l’esquema viari de la ciutat va 
permetre plantejar la transformació d’aquells eixos que, 
fins al moment, s’havien encarregat de canalitzar la 
gran demanada de mobilitat del vehicle privat. Al mateix 
temps, la ciutat consolidarà l’esforç iniciat per transformar 
i integrar el sector industrial de llevant a la ciutat amb la 
prolongació del Front Marítim i la Diagonal en direcció 
Besòs i la construcció d’una nova centralitat en la 
intersecció d’aquests dos eixos a la zona de Diagonal-
Mar i el Fòrum. Aquestes polítiques aniran acompanyades 
pel pla 22@ que plantejarà la reconversió del sòl 
industrial del sector per a nous usos productius lligats a la 
innovació, l’energia i les noves tecnologies.
A diferència de la construcció de les rondes a finals dels 
anys vuitanta, aquestes noves transformacions dels carrers 
metropolitans, iniciades una dècada més tard, s’aniran 
enllaçant cada cop més amb les polítiques de transport 
públic. L’obertura de la Diagonal i la transformació de 
la Gran Via a ponent és lligaran a la reintroducció del 
tramvia a la ciutat dins de l’estratègia de connectar 
urbanament amb la primera corona de municipis de l’àrea 
metropolitana. A ponent, i ja en el terme municipal de 
l’Hospitalet del Llobregat, la transformació de la Gran Via 
estarà directament lligada al nou traçat dels Ferrocarrils 
de la Generalitat i a la construcció de la nova línia 9 del 
metro. S’aprecia, doncs, en aquesta etapa un enriquiment 
en la construcció dels carrers metropolitans de l’esquema 
iniciat en l’etapa anterior.
La renovació de les principals vies urbanes
La posada en funcionament de les rondes, va permetre 
posar sobre la taula la renovació d’aquells eixos que 
fins al moment havien canalitzat els grans volums de 
trànsit com la Meridiana, l’Avinguda Guipúscoa, el carrer 
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Aragó, alguns trams de la Gran Via o la Ronda del Mig . 
Aquestes vies tenien problemàtiques de partida semblants 
i la seva transformació expressava variants d’una mateixa 
estratègia que consistia en migrar progressivament de 
l’autopista al carrer urbà. Fins al moment, la característica 
principal d’aquestes havia estat la seva pronunciada 
funció circulatòria i, per tant, una desproporció entre 
l’espai dedicat al cotxe enfront al del vianant (i271a, i272). 
Els sectors urbans que travessaven acostumaven a estar 
força consolidats i trobaven en la via una frontera amb 
minses transversalitats, sovint reduïdes a passos elevats. 
Tot plegat, comportava una manca important d’identitat i 
diferenciació d’unes vies respecte les altres.
Es van anar eliminant, progressivament,tots aquells 
elements provinents de l’esquema de l’autopista urbana 
fet que partia de la disminució de la velocitat de pas. 
D’aquesta manera, els passos elevats van ser substituïts 
per semàfors i passos de vianants a nivell acompanyats 
per l’ampliació de l’espai dedicat al vianant en detriment 
del vehicle privat. En el cas de l’Avinguda Meridiana, 
es van eliminar els laterals de fins a tres carrils ampliant 
els 3 metres d’amplada de vorera inicials als gairebé 12 
(i271b). Inclús en el carrer Aragó, la reducció del trànsit va 
permetre passar dels 3,5 als 6 metres de vorera eliminant 
alguns carrils de circulació. L’ampliació de l’espai destinat 
al vianant donava lloc a una nova urbanització de qualitat 
i a la introducció de l’arbrat -molt escàs en aquest tipus 
de vies- i en conseqüència a una millora de la qualitat 
ambiental del carrer. Alhora, la introducció del carril bici 
va començar a ser habitual deixant palès que havia vingut 
per quedar-se. 
Un altre eix important que es va transformar en aquests 
anys va ser l’Avinguda Guipúscoa que, arran de la 
construcció de la línea 2 del metro, passaria a ser la 
Rambla Guipúscoa ja que el seu nou disseny adoptaria 
aquest esquema. El generós passeig central combinat 
amb dos laterals de tres carrils de circulació en cada sentit 
deixava enrere el tronc central segregat, els dos laterals i 
els 3 metres de vorera anteriors. 
Una evolució d’aquestes operacions la trobem en la 
transformació de la Ronda del Mig, en el seu pas per 
els barris de Sants i les Corts, ja que la seva secció 
soterrada prèvia suposava un major grau de complexitat. 
A mitjans dels anys  noranta es va començar el seu 
cobriment construint un pis intermedi, entre la rasant del 
pas segregat i la nova cota urbana, destinat a acollir un 
aparcament com a mecanisme per al finançament dels 
elevats costos de la operació. Aquesta circumstància va 
fer que, en alguns punts, la rasant del nou passeig urbà 
quedés situada per sobre dels laterals. La combinació de 
la secció soterrada amb aparcament era una solució que,  
amb disposicions diferents, ja s’havia assajat anteriorment 
al Moll de la Fusta i en alguns trams de la Ronda Litoral.
El denominador comú d’aquestes transformacions és el 
redisseny de la pell urbana com a conseqüència d’un nou 
equilibri d’usos de l’espai públic en el que el vianant en 
i273 Vista de la zona de Diagonal-Mar abans de la seva construcció i de la  
        Ronda Litoral com a nova topografia urbana
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surt clarament afavorit. Recollint l’experiència d’aquestes 
operacions es va plantejar, al voltant de l’any 2000, la 
transformació de la Gran Via entre la Plaça de les Glòries 
i el riu Besòs. De la mateixa manera que la Meridiana o la 
Ronda del Mig, en aquest cas es tractava de transformar 
una via amb un important volum de transit per a integrar-
la en una realitat urbana ja consolidada. Tot i mantenir 
el tronc semisoterrat segregat, la transformació busca 
equilibrar la funció exclusivament circulatòria que havia 
tingut la via fins al moment. No només es planteja la 
cessió d’espai al vianant, mitjançant la transformació de 
la secció transversal i el semicobriment del tronc segregat, 
sinó que també s’introdueix el tramvia augmentant així 
la diversitat d’usos, la connectivitat i l’accessibilitat de la 
via. Es tracta d’un cas que explica una primera manera 
de transformar els carrers metropolitans, evolucionada a 
partir de la construcció i l’experiència de les rondes, que 
s’estudiarà amb més detall en la tercera part d’aquesta 
tesina.
Els nous vectors d’enllaç a llevant de la ciutat
L’esforç iniciat per a integrar el sector de llevant a la 
ciutat, trobaria continuïtat, un cop passats els Jocs, en la 
prolongació de l’Avinguda Diagonal i el Front Marítim, 
en la nova centralitat de la zona de Diagonal-Mar i el 
Fòrum i en el desenvolupament del pla 22@. Les primeres 
operacions abans comentades20- Plaça de les Glòries, 
Meridiana Sud i Ronda Litoral- havien treballat en el 
perímetre del sector en les zones més properes a la ciutat 
històrica per tal d’enllaçar-lo amb el centre i obrir la ciutat 
al mar. Addicionalment, aquestes primeres operacions 
també tenien per objectiu diversificar i transformar els 
usos de la zona. El nou tram de la Meridiana es va dotar 
d’equipaments i zones verdes d’escala metropolitana 
iniciant una certa vocació de centralitat en l’àmbit 
de la Plaça de les Glòries, i la construcció del Front 
Litoral introduïa nou sostre, principalment residencial, 
que substituïa l’ús industrial i ferroviari precedent. 
Les operacions posteriors seguiran aquesta lògica de 
substitució o transformació dels usos existents desplaçant-
se progressivament del perímetre a l’interior del sector. 
En el front marítim, les operacions de les cinc illes, 
primer, i de Diagonal-Mar, després, donaran continuïtat 
a l’esquema iniciat en la Vil·la Olímpica21 (i273, i274). 
D’aquesta manera s’enllaçaran, des de la Barceloneta 
fins a la Rambla Prim, quatre franges paral·leles; la platja, 
la ronda litoral amb el tronc central segregat i soterrat, 
el passeig urbà d’accés a la platja i el front edificat d’ús 
majoritàriament residencial. Si bé les cinc illes seran una 
nova interpretació de l’illa Cerdà, el sector residencial de 
Diagonal-Mar serà un conjunt d’edificacions aïllades de 
20  veure apartat L’enllaç de la ciutat a llevant del subcapítol 2.6
21 Aquestes dues operacions es desenvoluparan a partir de la Modifiació 
del PGM per a l’ordenació del Front Marítim des del cementiri fins a la Rambla 
d’en Prim.
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        Diagonal
gran altura que contrastaran amb l’esquema desenvolupat 
fins al moment.
Per altra banda, la prolongació de la Diagonal a través 
del Poblenou va suposar la creació d’un nou eix d’enllaç 
amb la ciutat que al mateix temps donava una nova 
estructura interna al sector. Històricament, el Poblenou 
s’havia vertebrat en la direcció litoral al voltant del carrer 
Pere IV, l’antiga carretera de França que connectava el 
Maresme amb Barcelona. L’entrada en funcionament de 
l’Avinguda Guipúscoa primer i de la Gran Via després 
aniran esborrant progressivament la continuïtat del seu 
traçat. Finalment, el prolongament de la Diagonal serà 
l’últim pas en la segmentació d’aquesta via històrica. 
Donat que la prolongació de la Diagonal mai va ser 
tractada com a via primària de distribució del trànsit22 
la seva construcció es va plantejar amb l’esquema de 
rambla. D’aquesta manera, la Diagonal serà una nova via 
22  Tant el PGM com el posterior Pla de Vies tractaven la Diagonal com 
una via cívica més de la ciutat.
cívica que estructurarà el sector al temps que l’enllaçarà 
amb l’eixample històric de la ciutat a través de la plaça 
de les Glòries. Així com ja passava amb la Ronda Litoral, 
aquesta nova traça anirà acompanyada, també, de la 
introducció de nou sòl residencial en els seus fronts i de la 
creació de nous espais verds. 
Aquesta nova estructura es completarà amb la creació 
d’una nova centralitat en el creuament d’aquests vectors 
urbans desenvolupant el centre direccional, previst per 
el PGM, en l’àmbit de Diagonal-Mar. Addicionalment 
a les vivendes de l’últim tram del Front Marítim, abans 
esmentades, es concentraran en aquest àmbit, un centre 
comercial, noves oficines, hotels i l’edifici del Fòrum de 
les Cultures. La trobada de la Diagonal amb el mar serà 
una gran plaça elevada per sobre de la Ronda Litoral. Val 
la pena destacar que s’apostarà per projectar aquest nou 
enclau en convivència amb algunes de les preexistències 
del sector típiques dels entorn perifèrics de les grans ciutat. 
Parcialment coberta per la placa del Fòrum, es troba 
una gran depuradora ja existent en el moment de la seva 
construcció.
La operació del Fòrum es va reforçar amb la introducció 
de nova mobilitat per tal d’elevar l’accessibilitat d’un 
sector força allunyat del centre de la ciutat. En primer lloc, 
es va crear la nova estació ‘El Maresme - Fòrum’ de la 
Línia 4 que des de feia més de dos dècades servia la zona. 
L’enllaç amb la Línia 2 a La Pau i la futur prolongació 
de la línia fins a l’estació de la Sagrera23, on s’enllaçarà 
amb els trens de rodalies i llarga distància i varies línies 
de Metro, acabaran de donar l’accessibilitat pertinent 
a aquesta nova centralitat. I en segon lloc, la operació 
Fòrum es va vincular a la reintroducció del tramvia a 
través de la Diagonal enllaçant el nou centre amb Sant 
Adrià del Besòs, per una banda, i amb la Plaça de les 
23  segons Pla Director d’Infraestructures 2011-2020 juliol 2016 de 
l’Autoritat Metropolitana del Transport a www.atm.cat
CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
74
i275 El Pla 22@
75CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
Glòries i el Parc de la Ciutadella per l’altra. El final de la 
línia del tramvia a Sant Adrià del Besòs indica un potencial 
latent de continuïtat en sentit litoral. 
Paral·lelament a la construcció de la zona del Fòrum 
es plantejarà des de l’Ajuntament una estratègia per 
a la reconversió del sòl industrial que havia quedat 
obsolet. El pla 22@, document en el que es plasmaria 
l’estratègia, proposa l’augment d’edificabilitat dels sòls 
amb qualificació 22@ (reconvertida de la clau industrial 
22a) amb la condició que es destinés el sostre resultant al 
desenvolupament d’activitats productives de la innovació i 
el coneixement (i275). Es proposava una ordenació flexible 
de l’edificació, reinterpretant novament l’illa Cerdà, 
per tal de compatibilitzar la rehabilitació del patrimoni 
industrial amb la construcció de noves edificacions. La 
nova Diagonal serà el suport d’algunes d’aquestes noves 
arquitectures. 
Així doncs, l’estratègia per soldar el sector llevant 
a la ciutat va passar, principalment, per introduir 
nous vectors -la Ronda Litoral i la Diagonal- i nous 
centre urbans -zona Fòrum- que aportarien una nova 
estructura interna i d’enllaç amb la ciutat. Al mateix 
temps, aquesta nova estructura introduïa nous usos que 
complementats amb la reconversió del sol industrial 
transformarien progressivament del sector. En aquest 
context, el prolongament de la Diagonal és un cas 
d’estudi interessant, que es desenvoluparà més endavant, 
donada la seva funció estructurant del sector a través, 
no només, de la seva vialitat sinó també dels nous usos i 
arquitectures.
Enllaços metropolitans
Mirat amb perspectiva, la construcció de les rondes 
suposa el final de l’etapa de consolidació de l’esquema 
arterial iniciat als anys seixanta, si bé, amb una 
implantació urbana molt diferent a la inicialment 
plantejada. L’esquema arterial, que va néixer amb la 
pretensió de dotar la ciutat de la infraestructura necessària 
per a canalitzar la demanda de mobilitat del vehicle 
privat, es va desenvolupar i executar de manera totalment 
independent al desenvolupament de la xarxa de Metro de 
la ciutat. Aquesta dissociació dels dos sistemes començarà 
a declinar a partir de les importants transformacions 
urbanes de finals dels anys vuitanta que, com hem anat 
veient, van permetre dotar el carrer d’una nova mixticitat 
d’usos urbans on el cotxe cedia protagonisme al vianant, 
el verd i, també, a la introducció del transport públic. Així 
doncs, en els vint anys posteriors a la celebració dels Jocs 
el desenvolupament de la xarxa de Metro i la introducció 
del tramvia han tingut una incidència important en la 
transformació i construcció de carrers metropolitans. Si bé 
la Ronda de Dalt i la Ronda Litoral no deuen la seva raó 
de ser al sistema de transport públic, les transformacions 
de la Gran Via i la Diagonal a llevant i a ponent 
i276a Traçat del TramLlobregat
i276b Traçat del TramBesòs
incorporaran la introducció del transport públic com a 
element fonamental de la seves propostes. 
Una primera plasmació d’això és la posada en servei 
a principis dels anys noranta de la línia 2 del metro. Es 
tracta d’una nova traça transversal que connecta el centre 
de la ciutat amb el barri de Sant Martí. Posteriorment, 
amb successives prolongacions, la línia creua el Besòs 
fins a enllaçar amb Sant Adrià i Badalona. Al llarg del seu 
traçat la nova línia establiria connexió amb pràcticament 
totes les línies existents del moment millorant d’aquesta 
manera la connectivitat de tota la xarxa. Des del punt de 
vista urbà, el seu traçat confirma dues coses. En primer 
lloc, la importància urbana que té la Gran Via en el tram 
històric ja que des de Plaça Universitat fins a Plaça Tetuán 
coincideix amb el seu traçat. I, en segon lloc, la centralitat 
de la Rambla Guipúscoa com a eix urbà del barri de Sant 
Martí en contrast amb la Gran Via.
Per una altra banda, a principis de la dècada dels anys 
2000 es va apostar per la reintroducció del tramvia a 
la ciutat, trenta anys més tard de la seva precipitada 
desaparició. Si bé es cert que aquest mitjà de transport és 
competitivament més lent que el metro, però més ràpid 
que l’autobus, ja que discorre per la cota de la ciutat, cal 
destacar que la seva introducció potencia el paper urbà 
dels eixos que l’acullen. En aquest sentit, la urbanitat 
d’eixos com la Diagonal, la Gran Via o la Meridiana a 
ponent o la mateixa Diagonal i la carretera de Collblanc 
i Esplugues a llevant s’ha vist beneficiada per aquest fet. 
El traçat de les noves línies completa la xarxa del metro 
situant-se en aquelles àrees no servides encara i enllaça 
els municipis de la primera corona metropolitana, com 
Sant Just Desvern, Cornellà, Sant Joan Despí i Sant Feliu 
del Llobregat a ponent i Sant Adrià del Besòs i Badalona a 
llevant amb el centre de la ciutat. Queda encara pendent 
la seva futura interconnexió pel centre de la ciutat a través 
de la Diagonal. 
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El traçat dels nous tramvies és un clar indicador de la 
continuïtat urbana entre Barcelona i els municipis de la 
primera corona metropolitana. Un cop s’aproxima al 
perímetre de les rondes, el tramvia tendeix a deixar de 
banda els eixos urbans de la ciutat històrica -Diagonal i 
Gran Via- i busca en altres eixos, com l’antiga carretera 
de Collblanc i Esplugues, la continuïtat urbana (i276a, 
i276b). El tramvia, doncs, ha propiciat aquesta continuïtat 
a nivell metropolità al temps que fa evident les mancances 
urbanes dels accessos viaris de la ciutat rondes enllà.
Finalment, cal destacar dues operacions més que han 
tingut una incidència especial en la transformació, 
concretament, de la Gran Via en el seu pas per 
l’Hospitalet, últim cas d’estudi d’aquesta tesina24. La 
primera és el desplaçament i soterrament per la Gran 
Via de l’Hospitalet del traçat de les línies del Llobregat 
dels Ferrocarrils de la Generalitat en la seva arribada a 
Barcelona. Aquesta operació subratlla el futur paper urbà 
de la Gran Via en aquest punt i és l’inici de tot un conjunt 
d’operacions que portaran a la construcció d’un dels 
casos més complexos dels últims anys. La segona operació 
és la construcció, encara pendent de finalitzar, de la línia 9 
i 10 del metro (i277). Es tracta d’una nova línia orbital que 
creua totes les línies existents fins al moment creant una 
constel·lació de noves centralitats -Plaça Europa, Zona 
Universitària, La Sagrera, entre d’altres- escenaris dels 
nous enclavaments centrals de la ciutat. En aquest sentit, 
la Gran Via de l’Hospitalet és un exemple clar de les noves 
centralitats a les quals fem referència.
24  veure punt 3.4

3. Del carrer latent al carrer  
construït
La construcció de la Ronda de Dalt i la Ronda Litoral, a 
principis dels anys noranta, suposarà un precedent per al 
desenvolupament de molts projectes urbans posteriors. 
Les transformacions de carrers metropolitans que van 
venir a continuació, van tenir en el centre la construcció 
d’un nou espai urbà en el que el cotxe cedia, sovint, el 
protagonisme al vianant.
Alhora, la consolidació del perímetre de les rondes 
i la nova cultura urbanística posarà el focus en la 
transformació dels carrers interiors que, sovint construïts 
com a autopistes urbanes en les dècades anteriors, tindran 
un potencial urbà latent. En aquest sentit, s’han estudiat 
tres casos posteriors a la construcció de les rondes que 
beuen del model iniciat per aquestes. Els casos són de 
naturaleses urbanes diferents per tal de remarcar la 
diversitat de solucions que persegueixen una mateixa 
voluntat urbanitzadora. D’aquesta manera es posen de 
relleu els principis i la filosofia que les orienten per sobre 
de la seva formalització concreta.
Un primer mètode és el que desenvolupa la transformació 
de la Gran Via de Glòries al Besòs. Es tracta d’una 
autopista d’accés que s’integra urbana i ambientalment 
al teixit que l’envolta. L’operació consisteix en acabar, 
o completar, un carrer a mig construir. El projecte opta 
per tancar la secció semisoterrada existent creant un nou 
pla urbà convex i intensificant la seva activitat urbana 
mitjançant la introducció d’una nova línia de tramvia i 
diversos aparcaments.
Una estratègia més complexa és la que es dona en la 
prolongació de la Diagonal a través del Poblenou. No 
tant per la secció de la via, que en aquest cas és més 
simple, sinó per l’operació urbana que implica. Es tracta 
de construir un nou vector urbà, conjuntament amb tot 
el front edificat que l’acompanya, per tal de dotar el 
Poblenou d’una nova estructura que el connecti a la ciutat 
central. La consolidació de la Diagonal, permetrà situar i 
articular el Poblenou en una posició metropolitana central 
entre Barcelona, Sant Adrià i Badalona. 
D’altra banda, la transformació de la Gran Via de 
l’Hospitalet introdueix noves  variables. La transformació 
de la secció del carrer, que acollirà un tronc de trànsit de 
pas soterrat, un metro i una important infraestructura de 
drenatge, donarà lloc a un nou pla horitzontal urbà que 
posarà en relació diferents fragments urbans, molt d’ells 
transformats al mateix temps que la via. La nova plaça 
Europa, que es construirà sobre l’intercanviador de dues 
línies de metro, suposarà la creació d’una nova centralitat 
entre l’aeroport i Barcelona.
Al llarg de l’estudi dels casos es presta especial atenció al 
procés de transformació d’aquests carrers en el seu pas 
de la latència al carrer construït. Entendre aquest procés 
permet apuntar els casos que es poden considerar latents 
a dia d’avui els quals s’exposen en l’últim apartat d’aquest 
capítol.
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3.1. El desencadenant: els carrers de les 
rondes
El cas de les rondes és la referència per als casos que 
s’estudiaran més endavant. Completar l’esquema viari 
però, sobretot, canviar la manera d’operar en aquest tipus 
de vies va establir un referent un cop la ciutat va haver 
d’afrontar nous reptes. Sobretot per la manera com es va 
conciliar la doble dimensió metropolitana i urbana. 
La Ronda Litoral i la Ronda de Dalt tanquen un anell viari 
d’uns 37 quilòmetres aproximadament. Bona part del seu 
recorregut transcorre pel terme municipal de Barcelona 
mentre que la resta ho fa en el de l’Hospitalet del 
Llobregat i Sant Adrià del Besòs. En el moment de la seva 
construcció, el traçat previst pel PGM creuava realitats 
urbanes -existents i expectants- molt diverses. És potser per 
això, que l’esforç en conciliar la trama urbana amb el pas 
de la nova via es va concretar, sobretot, en aquells trams 
on la intensitat urbana era més gran1 - concretament  a 
la ciutat de Barcelona en el contacte amb el mar i la 
1 El tram de la Ronda de Dalt de Nou Barris va ser projectat per 
Manuel Ribas Piera i la Ronda Litoral per en Lluís Cantallops (Ajuntament de 
Barcelona 1984)
muntanya- deixant de banda sectors en aquell moment 
més incerts. La construcció de la via es pot interpretar 
com la construcció d’una autopista metropolitana que 
s’implanta com a tal en molts del seus trams (Hospitalet 
i Sant Adrià) i que esborra aquesta condició en el trams 
de més fricció urbana en el contacte amb la muntanya i 
el mar. D’aquests últims es poden diferenciar casuístiques 
diverses que expliquen desplegaments diferents d’una 
mateixa estratègia.
La Ronda de Dalt: el contacte amb la muntanya 
Històricament, el sector alt del pla de Barcelona havia 
estat un sector allunyat de la ciutat central. Aquesta 
condició va facilitar l’emplaçament de grans equipaments 
que el centre no admetia com ara grans escoles privades, 
convents, manicomis i hospitals. En els anys previs a la 
construcció de la Ronda de Dalt, la realitat urbana, social i 
econòmica permetia diferenciar dues zones2: una a ponent 
de l’actual plaça d’Alfons Comín, on es comprenen els 
barris de Pedralbes, Sarrià i Sant Gervasi, i l’altra a llevant, 
on hi havia la part alta del barri d’Horta i Nou Barris. 
L’àmbit de ponent és un sector de la ciutat on 
tradicionalment s’hi han assentat les classes benestants 
amb uns teixits majoritàriament residencials de diferents 
densitats, no molt allunyats del model de ciutat jardí en 
les àmbits propers a la via. L’ocupació d’aquesta zona 
de la ciutat va ser anterior a la previsió de la Ronda de 
Dalt, per tant, la seva construcció va suposar algunes 
afectacions en els teixits preexistents. Per altra banda, 
l’àmbit de llevant va ser ocupat més tardanament a partir 
de la dècada dels cinquanta amb polígons d’habitatge els 
quals naixien amb importants mancances d’urbanització 
i articulació urbana. Bona part d’aquests nous polígons 
2 (Alcalà 2004, p129)
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es van construir al voltant de la reserva prevista per a la 
construcció del segon cinturó. A més a més, aquest segon 
àmbit disposava, encara, d’una gran zona per ocupar on 
s’ubicaria una de les quatre àrees olímpiques. Aquesta 
situació de partida desigual comportarà que la via acabi 
tenint una vocació diferent. En el tram de ponent, la via 
serà un final que articula la relació ciutat-muntanya, 
mentre que, en el tram de llevant, la via esdevindrà un eix 
estructurant.
Nova accessibilitat, nova centralitat
El traçat de la Ronda de Dalt dibuixa la intersecció del 
pla de Barcelona amb la serra de Collserola des del seu 
creuament amb l’avinguda Diagonal a ponent de la ciutat 
fins a la trobada del riu Besòs (P7). La seva traça esta 
condicionada per la presència del turons intermitjos del 
Putxet, Creueta del Coll, Rovira i Carmel els quals voreja 
per la part superior. Es tracta d’un sector on la topografia 
hi juga un paper important donat que en poc espai es 
generen grans desnivells. Aquest fet tindrà implicacions 
directes en el disseny de la via. El plantejament d’una 
via travessera per la part superior del pla de Barcelona 
no era nou. Són antecedents directes de la Ronda de 
Dalt, l’antiga carretera de Cornellà a Fogars de Tordera, 
descrita en apartats anteriors, o el projecte de la via rural 
proposada per León Jauselly a principis del segle XX3.
La Ronda de Dalt es projectarà i construirà seguint 
els plantejaments del Pla de Vies en tots aquells trams 
pendents d’executar4. La reconsideració de la via com 
a via urbana, per tal d’adaptar-la a la topografia i 
3 Veure subcapítol 2.2 i (Alcalà 2004, p357)
4 Donada l’absència d’un teixit urbà consolidat, la construcció de la 
Ronda de Dalt en el tram que va de l’Hospital de la Vall d’Hebrón fins a l’actual 
plaça Karl Marx, s’iniciarà als anys setanta seguint les lògiques de la xarxa 
arterial. A més a més, la rasant preexistent de la línia 3 del metro impedirà un 
soterrament posterior seguint la nova lògica aplicada a la resta de la via (Alcalà 
2004, p131).
encaixar-la en els teixits urbans existents, es traduirà en 
uns pendents i unes rasants longitudinals molt allunyades 
dels estàndards de les autopistes. Es va partir, doncs, de 
considerar una velocitat de projecte inferior a la d’una 
autopista convencional per tal de garantir la continuïtat 
funcional de la via en els dos nivells -el segregat i l’urbà- 
i en els dos sentits -el longitudinal i el transversal-. A 
nivell urbà, la via respectarà les transversalitats i tensions 
urbanes preexistents, sobretot en el sector ponent on 
eren més importants, i en crearà de noves. La continuïtat 
longitudinal que li conferiran els carrils laterals, juntament 
amb els cobriments parcials, i el caràcter urbà del disseny 
general de la via -pavimentació de les voreres, arbrat, 
mobiliari urbà, etc.- convertiran la via en una avinguda 
urbana amb un llenguatge proper a qualsevol altra via de 
la ciutat. 
La nova traça anirà acompanyada de noves vies 
transversals que facilitaran la connexió amb els barris 
tangents i amb la resta de la ciutat. La construcció 
d’aquestes vies suposarà l’aparició de nous nodes  de 
referència dins de la ciutat, al temps que aquestes 
tindran diferents funcions urbanes al seu pas pels barris 
alts5. La Via Augusta, l’Avinguda Foix, l’Avinguda Esteve 
Terrades o l’Avinguda de l’Estatut de Catalunya són 
vies que configuren, amb més o menys fortuna, noves 
façanes urbanes dels barris de Sarrià, Sant Gervasi, 
Gràcia i Horta. Per altra banda, la Via Júlia o el Passeig 
de Valldaura, que tot i ser preexistents es van reformar 
en aquest període,  tenen un posició més central 
desenvolupant, així, una funció estructurant del sector.
Aquesta nova estructura de carrers conferirà una nova 
centralitat urbana que capgirarà les tensions del sector 
atraient la implantació de nous usos i activitats. La nova 
via actuarà, en alguns trams, com un nou esquelet previ a 
5 Es poden consultar diferents casos a (Ajuntament de Barcelona 1996, 
p153-160)
i311 La flexibilitat de la secció transversal de     
        la Ronda de Dalt
i312 Seccions transversals de la Ronda de Dalt a Nou Barris
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la implantació de noves edificacions. A part de completar 
alguns sectors puntuals amb nou teixit residencial, 
la centralitat induïda per la presència de la nova via 
subratllarà la vocació del sector per acollir equipaments 
d’escala metropolitana. En primer lloc, la implantació 
de l’àrea olímpica de la Vall d’Hebrón deixarà un nou 
barri residencial i instal·lacions esportives. En segon 
lloc, l’ús hospitalari es veurà intensificat, no només en 
les successives ampliacions dels entorns del hospitals ja 
existents de la Vall d’Hebrón i Sant Juan de Déu, sinó 
també amb la reconversió de l’antic Hospital Militar en 
l’espai sanitari Pere Virgili i la ubicació del nou Hospital 
Quirón a la plaça Alfons Comín. En tercer lloc, des de els 
anys noranta s’han reconvertit, també, moltes instal·lacions 
docents ja existents en campus universitaris com les de la 
URL, la UB i la UIC entre d’altres. Per últim, lligat a la via 
i als antics cementiris de Sant Gervasi i Horta també s’han 
instal·lat tanatoris que donen servei a tota la ciutat. 
Per altra banda, el traçat de la xarxa arterial, origen 
del traçat de la Ronda de Dalt, es va fer amb total 
independència del traçat i el desenvolupament intermitent 
del metro. L’extensió de la xarxa de metro ha beneficiat 
de manera desigual els diferents trams de la ronda de 
Dalt i subratlla la diferenciació de les dues zones que 
comentàvem a l’inici de l’apartat. En el sector ponent la 
via no es correspon amb cap línea de metro. En canvi, en 
el sector de llevant la via incorpora el final de la línea 3, 
part de la qual ja estava executada en el moment de la 
construcció de la via. Les successives prolongacions del 
metro han fet que la línia 5 -en la parada Vall Hebrón-  i 
i313 La Ronda de Dalt (Via Favència) en el  
        seu pas per Nou Barris, 1995
i314 La Ronda de Dalt en el seu pas per   
        Sarrià, els anys noranta
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la línea 4 -en la parada de Trinitat Nova- es creuin amb 
la línea 3 donan’t, així, més accessibilitat i connectivitat al 
sector.  
Flexibilitat i singularització
En els trams nous, la secció transversal tipus segregarà el 
trànsit de pas en un tronc central, que es situarà en la cota 
inferior, i deixarà en el nivell de la ciutat dos laterals que 
resoldran les diferents trobades amb els teixits existents i 
els fronts edificats. Si bé, aquesta continuïtat longitudinal 
és fruit de l’aplicació de la secció transversal tipus, serà 
clau la flexibilitat amb la que aquesta s’implantarà en 
cada una de les realitats urbanes que travessa . 
El desdoblament de la via permetrà una combinació 
canviant dels diferents elements en el nivell urbà jugant 
amb la disposició dels laterals i el cobriment o no de la 
via (i311, i312). Això permetrà que l’amplada de la via 
en el nivell urbà sigui variable adaptant-se a les diferents 
situacions i minimitzant, d’aquesta manera, les afectacions 
en els teixits existents. On la via és més ample -en el tram 
que pren el nom de Via Favència- el cobriment suposarà 
la creació de nou espai públic per a la ciutat on, més 
endavant, s’hi inclouran equipaments poliesportius i 
culturals (i313). La continuïtat i flexibilitat en l’aplicació 
de la secció transversal tipus ha donat lloc, doncs, a la 
singularització de cada tram. En el pas de la via per sobre 
dels barris de Sarrià i Sant Gervasi, on és més estreta i hi 
ha menys intensitat urbana, la via configura el límit entre 
la ciutat i la muntanya (i314).
Algunes de les decisions estratègiques que es van prendre 
en el moment de la construcció de les rondes han permès 
la seva progressiva transformació en els anys posteriors. 
Els excedents de sòl provinents de les reserves del PGM 
han propiciat la intensificació d’usos urbans. D’altra 
banda, la secció tipus emprada, amb el tronc segregat 
soterrat, ha facilitat -i pot facilitar en el futur- el progressiu 
cobriment dels trams que no ho estan amb la conseqüent  
requalificació urbana  que aquest tipus d’operacions 
porten associades. 
Tot i això la via encara presenta escenaris on es pot intuir 
una millor integració i articulació amb el seu entorn. En 
primer lloc, tenim el tram que es comprèn entre l’Hospital 
de la Vall d’Hebrón i la plaça Karl Marx que presenta 
un grau d’integració i permeabilitat urbana notablement 
inferiors als dels trams contigus. Tot i que ja s’han 
comentat les raons de les anomalies d’aquests tram, hi ha 
recorregut per a solucions imaginatives que permetin la 
reconversió definitiva d’aquest tram en avinguda urbana. 
Per altra banda, la via presenta problemàtiques semblants 
en els seus dos caps: el nus de la Trinitat i el creuament 
amb l’Avinguda Diagonal. La construcció del  nus de la 
Trinitat, contemporani a la de la Ronda de Dalt, posa de 
manifest l’esforç fet per millorar el model de les dècades 
anteriors, com el del creuament amb l’avinguda Diagonal. 
Tot i això, segueixen sent límits urbans que dificulten una 
relació més amable de la ciutat amb el riu, en el cas de 
Trinitat, i una millor articulació de les diferents realitats 
urbanes en el cas del creuament amb la Diagonal. 
La Ronda Litoral: el contacte amb el mar
Tot i partir del mateix plantejament i concretar-se amb 
solucions conceptuals semblants, els reptes urbans que 
plantejava la construcció de la Ronda Litoral a finals dels 
anys vuitanta eren substancialment diferents als de la seva 
via homòloga de la muntanya. Tal i com s’ha comentat 
anteriorment6, la línia de la costa havia estat històricament 
ocupada per les activitats ferroviàries i industrials. 
A finals dels anys vuitanta, doncs, el sector litoral  
afrontava el repte d’establir una nova relació amb la línia 
6 Veure apartat L’enllaç de la ciutat a llevant del subcapítol 2.6
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de la costa construint la façana d’un sector industrial 
obsolet. El sector urbà comprès entre la muntanya de 
Montjuïc i el riu Besòs, però, tenia diferents realitats. Si 
bé, entre la Barceloneta i el cementiri del Poblenou l’ús 
industrial estava pràcticament desocupat, en el tram del 
Poblenou hi havia un teixit mixt d’indústria i residència que 
es trobava encara en funcionament. D’altra banda, entre 
el Poblenou i el Besòs, el pes de la indústria i, sobretot, 
de l’ús ferroviari -estació i platja de vies- convivia amb 
la presència de solars buits i espais encara agrícoles. 
Així doncs, la construcció del nou front marítim és fruit 
d’una reconfiguració de funcions a nivell metropolità 
i, en gran mesura, de l’enderroc dels teixits existents i 
el desplaçament del ferrocarril de la costa. Aquestes 
circumstàncies obriran un escenari per a la construcció de 
la Ronda Litoral substancialment diferent al de la Ronda 
de Dalt fet que s’aprofitarà per a assajar nous patrons 
urbans.
La platja, una nova centralitat
El traçat de la Ronda Litoral segueix la línia de la costa des 
del seu estret pas entre el port i la muntanya de Montjuïc 
a ponent, fins a la trobada del riu Besòs on gira per seguir 
el seu curs fins al nus de la Trinitat. A nivell metropolità, la 
Ronda Litoral posa en relació els accessos territorials dels 
rius Llobregat i Besòs amb el litoral i és una via d’accés 
inèdita fins al moment que contribuirà decisivament a 
construir una nova tensió urbana. Fins al moment, la 
relació amb el litoral sempre s’havia donat a través del 
centre de la ciutat.
De la mateixa manera que havia passat amb la Ronda 
de Dalt, en el moment de la construcció de la via es van 
diferenciar emplaçaments sobre els que hi havia unes 
expectatives urbanes més clares, enfront d’altres posicions 
més marginals que van quedar en un segon terme. En 
aquest sentit, és evident la diferència de tractament de la 
via en el tram de la costa, on és decididament urbana, en 
relació al tram del riu on, tot i alguns esforços, pren un 
caràcter d’autopista comprometent així la relació de la 
ciutat amb el riu. La construcció de la via es va posar en 
sincronia, doncs, amb la construcció de la nova façana 
marítima, deixant en un pla secundari la construcció  de la 
façana del riu.
L’estratègia per a la implantació urbana de la via en el 
tram del front marítim serà semblant a la de la Ronda de 
Dalt, fruit de les reflexions del Pla de Vies. Es segregarà 
un tronc central soterrat permetent la continuïtat del pla 
de la ciutat fins a la línea de la costa. La via constituirà 
un nou esquelet de referència (i315), sobre el que s’anirà 
desplegant el nou front marítim, i tancarà la trama de 
l’Eixample de la qual es prolongaran tots els carrers 
mar-muntanya. D’aquests, només un de cada tres la 
travessarà seguint la seqüència que marquen els ponts 
de la Gran Via en el sector llevant. Aquest esquema es 
complementarà amb més ponts per al pas de vianants, 
sobretot en el sector de la Vil·la Olímpica. La nova via, 
doncs, estableix la nova façana marítima (i316) al temps 
que l’articula directament amb la realitat urbana que deixa 
al darrera garantint la relació de la ciutat amb la platja.
La línia de la costa, per les seves qualitats intrínseques 
i en tant que equipament d’oci per a tota la ciutat, va 
ser, a partir de la construcció de la Ronda Litoral, un 
pol d’atracció de centralitat. La nova topografia urbana 
en que es convertiria la Ronda Litoral va catalitzar la 
construcció del front marítim a partir de successives 
operacions7 al llarg de la dècada dels vuitanta i noranta. 
D’aquestes cal destacar-ne algunes per la centralitat 
que arrossegaran; la reconversió del port vell, la Vil·la 
Olímpica i el Fòrum. 
7  Després de la celebració dels Jocs Olímpics es van dur a terme 
les operació de les cinc illes del Front Marítim, Diagonal Mar i més endavant 
la zona del Fòrum de les cultures i la construcció del port de Sant Adrià van 
completar el front litoral de Montjuïc al Besòs.
i315 Esquema de vialitat general de la Ronda Litoral i316 Imatge general de la Ronda Litoral cap a mitjans  
        dels anys noranta
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La construcció del barri de la Vil·la Olímpica -una de les 
quatre àrees olímpiques- va suposar la creació d’una 
nova centralitat per a la ciutat (i317). Aquest nou barri 
incloïa un important barri residencial i un port esportiu 
que integraria una zona de terciari i espais d’oci. Aquest 
tram de la Ronda Litoral és un cas interessant, ja que 
es va poder beneficiar de la construcció coordinada de 
la infraestructura, l’edificació i la urbanització. L’àmbit 
de la Vil·la Olímpica es va complementar al llarg dels 
anys noranta amb l’emplaçament del nou campus de la 
Ciutadella de la UPF, universitat que s’ha vist ampliada i 
complementada a l’altra banda de la Ronda, juntament 
amb altres centres de recerca a l’entorn del ja existent 
Hospital del Mar.
Un cop superada l’aventura olímpica, la ciutat va apostar 
per la construcció d’un nova operació en ocasió d’un 
altre esdeveniment, el Fòrum de les Cultures, celebrat 
l’any 2004. Aquest s’emplaçaria en el creuament de 
la Ronda Litoral amb la Diagonal i estaria acompanyat 
per el desenvolupament del sector de Diagonal Mar i la 
construcció d’un port esportiu, en aquest cas ja en el nucli 
de Sant Adrià del Besòs. Aquesta operació constarà d’un 
centre comercial, hotels, equipaments culturals i docents. 
La via, doncs, compta a dia d’avui amb dos caps amb 
intensitat d’usos i activitats.
Tot i això, cal remarcar que tot aquest front litoral està 
allunyat del sistema de metro, fet que li resta accessibilitat 
i centralitat, de la mateixa manera que li va passar a la 
Ronda de Dalt. La línea 4 del metro, construïda algunes 
dècades anteriors a la celebració dels Jocs, segueix 
la traça del carrer Pujades i esta aproximadament a 1 
quilòmetre de la línea de la costa. De nou trobem que 
el sistema del metro no es correspon amb les noves 
centralitats generades per les noves vies.
i317 Perspectiva del projecte de la Vil·la Olímpica de l’equip d’arquitectes d’Oriol Bohigas
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La renovació de la relació de la ciutat amb el mar va 
tenir el seu inici amb la renovació del Moll de la Fusta, a 
mitjans dels anys vuitanta, i amb la posterior reconversió 
de l’antic port per a ús de la ciutat. El projecte del Moll 
de la Fusta, de l’arquitecte Manuel de Solà-Morales, es 
basa, sobretot, en el treball de la secció transversal (i318, 
i319). El nivell segregat, que inclou un aparcament, es 
cobreix parcialment de tal manera que, des del nivell de la 
ciutat no es percebi. Alhora, tot el tram es dota de ponts 
transversals per als vianants que connecten el passeig 
Colon amb el Moll de la Fusta.
Per altra banda i donada la disponibilitat d’espai, en 
el tram principal de la Barceloneta al Besòs, la via té 
un marcat caràcter paisatgístic. Més intensament, en el 
tram de la Vil·la Olímpica on la construcció del barri va 
ser contemporània a la de la infraestructura. Si bé, el 
tronc central discorre segregat, els laterals accentuen la 
asimetria de la via. El lateral del cantó ciutat dibuixa el 
front rectilini de la nova façana marítima, mentre que 
el lateral del cantó mar serpenteja definint l’accés a les 
platges i deixant bosses verdes accessibles als vianants. 
Aquesta lògica es veu interrompuda per cobriments de 
la via on es va ubicar nous espais verds. La coherència 
entre infraestructura, edificació i urbanització es fa molt 
evident, com s’ha dit, en el tram de la Vil·la Olímpica 
ja que la construcció va ser coetània. Contrasta amb la 
del tram final, entre el parc del Poblenou i la placa del 
Fòrum, que es va fer amb posterioritat i el diàleg entre 
la infraestructura, l’edificació i la urbanització és més 
divergent. Tot i això, cal destacar que es manté, en tot el 
front marítim, una relació amable i directa de la ciutat 
amb el mar.
i319 Secció transversal del projecte del Moll de la Fustai318 Secció transversal de ciutat del projecte del Moll de la Fusta
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La continuïtat de la tensió litoral
Amb la construcció de la zona del Fòrum es completa 
la lògica urbana del front marítim de Barcelona. De la 
mateixa manera que va passar amb la Ronda de Dalt, 
la Ronda Litoral va establir una nova topografia urbana 
sobre la qual la ciutat s’anirà desenvolupant. Es fa evident, 
doncs, el caràcter estratègic de la intervenció. De totes 
maneres, hi ha recorregut per a la transformació d’alguns 
aspectes de la via.
Tot i ser molt central, el tram entre el pla de Palau i el 
carrer Marina no té pràcticament cap carrer que creui 
en el sentit transversal. La ciutat no ha afrontat, encara, 
l’obertura del parc de la Ciutadella en direcció al mar i 
a llevant -on la presència del Zoo hi juga en contra- ni 
la frontera que suposen les vies que van a l’estació de 
França. D’altra banda, i tal com s’ha apuntat, el front 
marítim esta mancat d’una infraestructura de transport 
públic potent que l’acabi de lligar a la resta de la ciutat. 
No és descabellat pensar que això es podria resoldre amb 
la introducció d’un tramvia, en la línia dels que s’han 
introduït a la Diagonal i la Gran Via en aquest mateix 
sector de la ciutat, ja que tindria connexió en la zona de la 
Ciutadella i el Fòrum.
El Fòrum marca el punt d’inflexió en el tractament de la 
via a partir del qual s’obren dos sectors nous, el riu i la 
prolongació del front marítim en direcció al Maresme. 
És a partir d’aquest enclau que la via esdevé novament 
una autopista i queda, per tant, desagregada de l’entorn 
immediat. Aquest àmbit també ha patit transformacions 
però, fins al moment, cap ha treballat amb la via com 
element estructurant. Com ja s’ha dit, el traçat i la 
implantació física que es va fer condicionen, de moment, 
les possibilitats del sector. 
No és difícil imaginar, però, la continuïtat del front marítim 
fins a enllaçar amb el de Badalona a través de l’avinguda 
Eduard Maristany. El Campus Universitari Diagonal-Besòs, 
que esta parcialment executat, estira la centralitat de la 
zona del fòrum. L’escenari que es dibuixa en la continuïtat 
d’aquest eix, un cop passada la Ronda Litoral, té alguns 
punts de semblança, salvant les distàncies, a l’escenari 
anterior a la construcció de la Ronda Litoral . La traça 
del ferrocarril de la costa, que en el tram de Barcelona 
es va desplaçar i derivar cap a interior, torna a aparèixer 
juntament amb espais d’ús logístic i industrial. La pregunta 
que apareix, doncs, és inevitable. Cal traslladar novament 
el ferrocarril per tal de garantir aquesta continuïtat 
metropolitana? Existeixen alternatives? Es pot repetir 
el model dut a terme en front marítim de Barcelona 
indefinidament? 
i321 Vista de la Gran Via Llevant ca 1970 després de constuïr l’autopista de Mataró d’accés a la ciutat
3.2. La Gran Via vers el Besòs.                     
L’acabament urbà d’una via d’accés
Via d’accés. Asimetria i concavitat 
La Gran Via és l’espina litoral de Barcelona i la seva àrea 
metropolitana (i321). La seva contundent traça rectilínia es 
contraposa a les traces diagonals històriques del territori, 
que buscaven evitar els terrenys incerts dels deltes dels 
rius Llobregat i Besòs8. Cerdà va traçar la Gran Via com 
una via tangent a les diferents preexistències -Montjuïc, 
Ciutat Vella - alineant-la amb els creuaments de camins 
històrics a la creu Coberta -futura plaça Espanya- i el Clot 
-futura plaça de les Glòries. A partir d’aquests creuaments 
i  en el seu camí cap al riu, la Gran Via ha tendit a ser 
el límit entre uns sectors més aptes per als assentaments 
urbans i residencials, en el cantó muntanya, i uns sectors 
més productius -agrícoles o industrials- en el cantó mar. 
Aquesta asimetria influirà en la seva futura configuració 
com a via cívica. El sector per on estava previst el pas 
de la Gran Via a llevant, entre la plaça de les Glòries i 
8  veure plànols P1 i P2 del capítol 2.
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i322 Plànol de Barcelona a 1.10000 de l’any 1958
i323 Plànol d’ordenació del Plan Parcial de ordenación de la zona de Levante sector Av José Antonio, Ronda de San Martín y FCO 
Besos, 1956
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el Besòs, mantenia els seu ús agrícola a principis de la 
dècada del cinquanta del segle XX. Més proper als teixits 
industrials del Poblenou que als barris de la Sagrera i 
Sant Andreu (i322), reunia les característiques per acollir 
les dues grans polítiques urbanes de la segona part del 
període franquista: la construcció de les autopistes d’accés 
a la ciutat i de polígons d’habitatge massiu. 
El desenvolupament d’aquest sector urbà en el qual 
s’inscriurà la Gran Via és fruit del Plan Parcial de 
ordenación de la zona de Levante sector Av José Antonio, 
Ronda de San Martín y Ferrocarril del Besos aprovat 
l’any 19569.  Tot i el reconeixement que fa el pla del 
rang superior de la via, es traçarà amb cent metres 
d’amplada i unes edificacions major altura, ocupa una 
posició perifèrica dins del nou sector, en el límit amb la 
zona industrial preexistent del Poblenou. El pla parcial, 
que només tindria efectes pel que fa a la ordenació de 
l’edificació, proposava una nova Gran Via (i323) amb un 
tractament asimètric reservant en el cantó muntanya, més 
assolellat, un passeig verd per als vianants i en el cantó 
mar una doble calçada per al trànsit rodat. A finals dels 
anys seixanta, però, es construirà la via, dins del marc de 
la xarxa arterial, com a via ràpida d’accés al centre de 
la ciutat, sent el primer tram de la primera autopista de 
l’Estat. La funció de via d’accés i la situació perifèrica dins 
de la trama residencial, accentuaran la condició de límit 
de la via.
La generosa amplada de cent metres, prevista pel pla 
parcial, serà aprofitada per a implantar l’autopista amb 
una secció semisoterrada. En la cota inferior es deixarà un 
tronc segregat per al trànsit de pas i en la cota superior, 
separat per talussos enjardinats, es disposaran els laterals. 
9      La façana del cantó mar també forma part del Plan Parcial de 
ordenación de la zona de Levante sector Sur de 1961.
i324 Portada del llibre Barcelona: La segona renovació
Guipúscoa. Situada tres carrers per sobre i construïda 
anteriorment a la Gran Via, l’Avinguda Guipúscoa tindrà 
un paper important com a via d’accés a la ciutat donat 
que enllaçava amb la carretera de Mataró a l’alçada del 
riu Besòs. La centralitat d’aquest eix en el barri de Sant 
Martí i la Verneda li conferirà més importància urbana 
això es reflectirà en les futures transformacions. A la 
llarga, doncs, la Gran Via acabarà capitalitzant la funció 
viària deixant un paper urbà més important a l’Avinguda 
Guipúscoa. 
Integració ambiental i intensificació urbana
A finals dels anys noranta, un cop construïdes les rondes, 
la Gran Via mantenia una marcada funció viària. El seu 
pobre tractament urbà havia consolidat la via com a límit 
entre el Poblenou i els barris de Sant Martí i la Verneda. 
La prolongació de la línia 2 del metro per sota de 
l’Avinguda Guipúscoa, i la seva posterior reurbanització 
com a rambla, va subratllar la centralitat d’aquest eix 
enfront de la Gran Via. Al mateix temps, la consolidació 
de l’edificació del sector feia que aquesta quedés fora 
dels grans projectes de ciutat del moment, centrats en 
la prolongació de la Diagonal i el front marítim. La 
imatge resum dels projectes de la ciutat del moment és 
força explicativa (i324). En aquest cas, la transformació 
del carrer sorgirà en primera instància del moviment 
veïnal que arran de les actuacions de millora en entorns 
semblants -com el de la Ronda del Mig- pressionarà per 
tal d’aconseguir el cobriment i millora de la via. Un cop 
l’administració va assumir el projecte, en aquest cas la 
Generalitat de Catalunya i l’Ajuntament de Barcelona, 
es va consensuar com a objectiu comú amb els veïns 
millorar la integració urbana i ambiental de la via. Els 
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La via la creuarà un de cada tres carrers transversals10. 
Aquesta disposició semisoterrada pot ser llegida com una 
certa voluntat integradora, tenint en compte com s’havien 
resolt altres vies d’accés com la Meridiana. Establirà una 
preexistència que induirà la solució de la seva futura 
transformació, com veurem més endavant. De la mateixa 
manera que els passaria a altres vies de la xarxa arterial, 
com la Ronda del Mig en el tram Sants/Les Corts, el barri 
que travessa la via patirà les conseqüències ambientals 
derivades d’aquest plantejament: forta divisió dels barris, 
manca de transversalitats a l’escala del vianant, sorolls, 
fums, etc. 
La preponderància de l’ús circulatori de la Gran Via s’ha 
vist accentuada en la part central i a llevant pel binomi 
que ha conformat amb el carrer Aragó i l’Avinguda 
10 El Pla Parcial de Llevant tenia una xarxa primària de carrers de 3x3 
illes de l’Eixample heretada, segurament, de les propostes del Pla Macià dels 
anys 30.
i325 Esquema general de la transformació de la Gran Via Llevant
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veïns reclamaven, sobretot, menys fums i menys sorolls11. 
Tot i això el projecte anirà més enllà incorporant nous usos 
urbans. 
La solució emprada per a la transformació d’aquest 
tram de la Gran Via s’entén a partir de dues premisses 
bàsiques que la diferencien d’altres transformacions 
contemporànies12. En primer lloc, la via mantindrà la seva 
condició d’accés franc al centre de la ciutat i, per tant, 
preservarà el tronc central segregat per al trànsit de cotxes. 
En segon lloc, s’optarà per mantenir la cota semisoterrada 
d’aquest tronc segregat, renunciant d’aquesta manera 
a soterrar-lo del tot per tal d’establir una nova cota 
0 horitzontal. Aquestes premisses encaminaven la 
transformació de la via cap a una configuració molt 
determinada que transformava la concavitat preexistent 
en una nova convexitat. La proposta es centrarà en 
treballar la tridimensionalitat, a partir de la secció 
semisoterrada preexistent, per tal d’introduir nous usos a 
la via - més espai públic, verd, nova mobilitat- i millorar 
substancialment les condicions ambientals i acústiques en 
la cota de la ciutat.
11 (Marín 2007, p67)
12 Passats els Jocs Olímpics es transformarà l’Avinguda Meridiana 
mantenint la rasant i ampliant les voreres i introduint semàfors. Ja a la dècada 
dels 2000 la transformació de la Gran Via de l’Hospitalet, com veurem més 
endavant, es farà soterrant el tronc central amb un esquema semblant al de la 
Ronda de Dalt i Litoral.
De la concavitat a la convexitat. Dos passejos urbans 
i una via ràpida
El projecte treballa la permeabilitat transversal de la 
via (i325). D’una banda, es reforça l’esquema viari 
preexistent d’una de cada tres carrers transversals amb 
el pont del carrer Espronceda que reconstrueix un eix 
preexistent a l’autopista. I, d’altra banda, s’augmenten les 
transversalitats per a vianants en pràcticament cada carrer 
mar-muntanya amb la introducció de noves passarel·les. 
D’aquesta manera, la seqüència de 400 metres per al 
rodat s’intercala amb la seqüència de 133 metres per als 
vianants, que l’equipara amb els carrers de l’entorn.
La nova accessibilitat per als vianants ve acompanyada 
de la introducció del tramvia que insereix nova centralitat 
urbana al carrer. La nova línia de tramvia subratlla la 
centralitat de la Gran Via situant-la en el camí entre el 
centre de la ciutat i els municipis de Sant Adrià i Badalona. 
Tindrà correspondència amb la Línia 1 del metro a Glòries 
i amb la Línia 4 a Besòs, parades que ajuden a tensar la 
via en els dos sentits. Les permeabilitats de la via lligades 
a la nova accessibilitat del tramvia ajuden a donar sentit a 
un nou espai amb un caràcter urbà reconeixible.
L’acabament urbà de la Gran Via s’entén sobretot a 
i326 Evolució de la secció transversal de la Gran Via Llevant
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partir de l’evolució d’una secció transversal còncava a 
una de convexa (i326). La nova configuració accentuarà 
la diferenciació de dos laterals urbans i en eix central 
destinat a la circulació ràpida. Els laterals preexistents, que 
seguien el front edificat, es desplaçaran cap al centre de la 
via al temps que pujaran la seva cota quedant parcialment 
en voladiu sobre el tronc segregat semidescobert. 
Producte d’aquest desplaçament s’haurà generat una 
nova coberta urbana deixant en la cota inferior uns espais 
que s’utilitzaran per incorporar el nou tramvia al llarg de 
tota la via, en el cantó mar, i emplaçar nous aparcaments 
soterrats combinats amb les sortides del tronc segregat 
en el cantó muntanya. Els laterals allargaran l’efecte 
d’absorció acústica dels nous talussos verds amb unes 
pantalles, el disseny de les quals serà molt característic 
de la intervenció13. Aquesta nova topografia permetrà 
incorporar els nous talussos verds en continuïtat amb la 
cota urbana i el front edificat. El tractament triangular 
d’aquests talussos combinarà bosses verdes atalussades, 
rampes diagonals de vianants d’unió entre els dos nivells i 
aparcament estacional en el nivell inferior. 
Final i continuïtat
La transformació del tram llevant de la Gran Via ha 
fet possible la integració urbana d’aquesta via d’accés 
al centre de la ciutat. La importància de la via a nivell 
circulatori, així com la preexistència de la secció 
semisoterrada, herència de l’autopista dels setanta (i327) 
han influït clarament en la solució convexa (i328) finalment 
executada. Alhora, també ho han fet la transformació 
anterior en clau urbana de l’Avinguda Guipúscoa donada
13 El projecte de transformació de la Gran Via va anar a càrrec dels 
equips d’arquitectes Arriola i Fiol (urbanització general), Enric Miralles i Benetta 
Tagliabue (pantalles acústiques) i Viaplana i Piñon (passarel·les per a vianants).
i327 La construcció de l’autopista d’accés a la ciutat a finals dels anys seixanta
i328 La Gran Via de llevant avui
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la seva posició més cèntrica en el barri de la Verneda i 
Sant Martí.
La nova continuïtat longitudinal, però, té dos finals difícils. 
Per una banda, hi ha l’eterna plaça de les Glòries que 
esta en procés de convertir-se, finalment, en un espai 
central permeable i urbà fet que contribuirà a un enllaç 
urbà franc entre les dues bandes de la via. D’altra 
banda, la Gran Via urbana finalitza bruscament en el  
creuament amb el pas de la Ronda Litoral. Les sucessives 
reconversions de Glòries i de la Gran Via han eixamplat la 
continuïtat urbana i alhora, inevitablement, han desplaçat 
la porta que era l’antic  nus viari de Glòries fins al nus 
amb la Ronda Litoral. Aquest tall en sec que produeix el 
nus viari és llegeix molt clarament en la continuïtat de la 
línia del tramvia . Un cop troba el nus, aquesta es desvia 
per travessar el riu per sobre del barri de la Mina en unes 
condicions urbanes més favorables per tornar a seguir la 
traça de l’autopista. És d’esperar, en aquest sentit, algun 
tipus de reconversió d’aquest nus viari per tal d’eixamplar 
la influència del riu sobre la ciutat i facilitar una continuïtat 
metropolitana de la Gran Via amb el riu Besòs. 
Un cop creuat el riu, la via es transforma en autopista 
segregada primer com a viaducte per sobre de Sant 
Adrià i el barri de Sant Roc i després ja com a autopista 
convencional lleugerament elevada del pla de la ciutat. La 
transformació del tram llevant de la Gran Via posa, doncs, 
en estat de latència tot aquest tram. 
i331 L’Avinguda Diagonal abans de la seva prolongació pel Poblenou
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3.3. La Diagonal vers el mar. Estructura 
urbana, articulació metropolitana
El llarg camí cap a la prolongació de la Diagonal
El traçat de l’Avinguda Diagonal, com ja hem comentat 
en altres apartats, té l’origen en el projecte de Reforma 
i Eixample d’Ildefons Cerdà de 1859. A diferència dels 
altres eixos transcendentals, tal i com els anomenava 
Cerdà, la Diagonal era l’únic que no tenia relació amb 
la ciutat històrica. Devia el seu traçat esbiaixat a unir 
la sortida natural pel corredor del riu Llobregat amb la 
intersecció amb la Meridiana i la Gran Via a la plaça de 
les Glòries en el centre geomètric de la nova ciutat. En 
consonància amb el creixement de la ciutat, al llarg de la 
segona meitat del segle XIX i les primeres dècades del XX, 
el primer tram que es va desenvolupar va ser el central. 
Aproximadament entre el carrer Marina i l’actual plaça 
de Francesc Macià. Amb l’embranzida que prengué el 
creixement de la ciutat a finals dels anys vint amb motiu de 
l’Exposició Universal, es va urbanitzar el tram de ponent 
fins al Palau Reial a Pedralbes amb una amplada que 
i332 Plànol d’altures de Plan Parcial Levante sector sur
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doblava els cinquanta metres del traçat original. Cap a 
llevant, la ciutat s’aturaria durant dècades a l’alçada de 
l’eternament futura plaça de les Glòries frenada per la 
frontera ferroviària. A l’altra banda de les vies i ja en el 
districte de Sant Martí, el sector industrial havia crescut 
de manera desendreçada, primer sobre l’antic parcel·lari 
agrícola i el traçat del carrer Pere IV i, després, aplicant 
parcialment el traçat de l’Eixample previst. Així doncs, tot 
i que la prolongació de la Diagonal a través del Besòs 
sempre havia estat previst en els projectes globals de 
ciutat, d’ençà del projecte Cerdà, el fet era que, en el 
moment en que s’afrontava el projecte, existia una realitat 
que s’havia desenvolupat en paral·lel a qualsevol previsió.
Les polítiques del període franquista de construcció de 
polígons d’habitatge massiu al llarg dels anys cinquanta, 
seixanta i setanta, també havien deixat empremta en 
aquest sector, sobretot, en el marge dret del riu Besòs. Pel 
que fa a la Diagonal, el Plan Parcial de Ordenación de la 
zona de Levante sector Sur (i332) ja preveia la construcció 
de l’Avinguda a través dels antics teixits industrials 
acompanyada per nous fronts edificats residencials. Tot 
i això, només se’n durien a terme, algunes edificacions 
que no requerien de l’enderroc dels teixits preexistents 
com el característic bloc à redent en el tram més proper 
a la costa. El que prevaldrà dels creixements d’aquests 
anys, i serà incorporat per les renovacions posteriors, serà 
l’estructura de carrers primaris d’aproximadament 3 x 3 
carrers de l’Eixample, iniciada amb la construcció de la 
Gran Via com a via d’accés ràpid, i que acabarà tenint 
incidència en tot el sector llevant de la ciutat.
La redacció del PGM de 1976 va heretar algunes de 
les propostes no realitzades de les etapes anteriors. 
Concretament, en l’àmbit de la prolongació de la 
Diagonal es va definir un Sector de Reforma Interior 
i conseqüentment es va assignar qualificacions de 
remodelació a la gran majoria de sòls. A efectes pràctics, 
això va suposar la paralització del desenvolupament de la 
zona a l’espera del corresponent Pla Especial de Reforma 
Interior (PERI), fet que va provocar la intensificació de 
l’obsolescència del sector durant més de quinze anys. 
Finalment, aquest seria aprovat al juliol de 1992 donant 
pas a la construcció del nou traçat.
El PERI Diagonal-Poblenou va desenvolupar la prolongació 
de l’Avinguda Diagonal des de la Plaça de les Glòries fins 
al carrer Selva de Mar. L’àmbit de la reforma, però, no es 
va limitar només al traçat de l’Avinguda i part dels solars 
adjacents, sinó que va comprendre, també, bona part dels 
teixits de la part alta del nucli del Poblenou en l’entorn del 
creuament amb el carrer Pere IV (i333). La magnitud de 
la operació serà suficient per tal d’introduir un nou ordre 
i vialitat al sector. Alhora, l’avinguda es plantejarà com 
una via preferentment cívica prenent la secció típica de la 
i333 Plànol de Qualificacions del PERI Diagonal-Poblenou
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rambla, on el cotxe tindrà un paper secundari, que farà 
possible la futura introducció del tramvia14.
Fora de l’àmbit del PERI quedaria el tram Selva de Mar 
- Prim i la trobava amb el Mar que l’acabarien de definir 
la Modificació del PGM (MGPM) del Front Marítim, 
en el sector Diagonal-Mar, i la MPGM del Marge dret 
del riu Besòs en l’entorn del Fòrum. Per altra banda, 
més endavant, la transformació del pla 22@, iniciada 
al voltant de l’any 2000, acabarà tenint incidència en 
algun tram de la via on aquest substituirà les previsions 
del PERI Diagonal-Poblenou. Així doncs, la construcció 
de la prolongació de l’Avinguda Diagonal, suposarà la 
introducció d’un nou ordre estructurador que es vestirà 
amb diferents arquitectures, algunes preexistents i d’altres 
de noves fruit dels successius planejaments.
14 En la redacció del PERI ja es preveia aquesta possibilitat, veure pg 36 
de la memòria del PERI Diagonal-Poblenou.
 Una nova vialitat per a una centralitat latent 
Des d’una perspectiva metropolitana, l’operació 
d’integració urbana del sector industrial a la ciutat tenia 
un elevat potencial de centralitat ja que estava situat 
entre la l’Eixample central de Barcelona i la conurbació 
del Maresme, de Badalona a Mataró. Dotar el sector 
d’un eix vertebrador seria la manera de catalitzar aquesta 
centralitat latent que més tard es veuria reforçada amb la 
introducció del tramvia. Per altra banda, la prolongació de 
la Diagonal va significar, a l’escala del Poblenou, un nou 
eix urbà de referència que estructurarà el sector.
El canvi substancial que va comportar el desplegament 
del PERI Diagonal-Poblenou es pot entendre ràpidament 
si es comparen els esquemes del sistema viari del sector 
de l’any 1987, poc abans de la transformació, i l’actual 
(i334). En apartats anteriors ja s’ha fet referència al conjunt 
de transformacions prèvies, situades en el perímetre del 
sector, que modificarien substancialment la connectivitat 
d’aquest amb la resta de la ciutat15. La xarxa viària 
proposada pel PERI consistia, principalment, en estendre 
la quadrícula de l’Eixample i prolongar la Diagonal, al 
temps que es mantenien alguns dels traçats històrics del 
Poblenou com el carrer de Marià Aguiló / Sant Joan de 
Malta o el camí antic de València. L’àmbit d’actuació 
del PERI, situat al voltant del creuament de la Diagonal 
amb Pere IV, englobava el cor històric del Poblenou que 
era el sector on clarament el traçat de l’Eixample havia 
tingut menys incidència. A la pràctica, els nous traçats 
substituirien la jerarquia dels antics els quals quedarien 
circumscrits dins d’aquest nou ordre. Al mateix temps, els 
antics formarien la nova xarxa de carrers de preferència 
per al vianant que donaria suport a la implantació de nous 
equipaments de barri. D’altra banda, la nova condició del 
15 Veure apartats L’enllaç de la ciutat a llevant del subcapítol 2.6 i Els 
nous vectors d’enllaç a llevant de la ciutat del subcapítol 2.7
i334 Sistema viari del Poblenou 1987 i 2015
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carrer Pere IV, històricament el traçat transversal principal, 
és un exemple de la nova realitat que s’imposava en el 
sector, en la que els traçats nous es superposen als vells. 
La prolongació de la Diagonal i l’emplaçament del futur 
parc central del Poblenou segmentaria en dues parts el 
carrer Pere IV.
El PERI durà a terme la nova estructura de carrers 
proposada pel Pla de Vies, i heretada dels plans parcials 
dels cinquanta i seixanta, donant una funció primària a 
un conjunt de vies verticals i horitzontals encarregades de 
canalitzar la circulació principal del sector i d’enllaçar-lo 
amb la resta de la ciutat. Aquesta funció la prendran, en 
el sentit vertical, els carrers Bilbao, Bac de Roda, Selva de 
Mar, Josep Pla i Prim i, en el sentit horitzontal, els carrers 
Perú / Paraguai, Pallars, Tanger / Diagonal / Cristòfor de 
Moura i Llull. Trencant la regularitat d’aquesta estructura 
primària quedarà la Diagonal a la qual se li donarà una 
marcada funció cívica. En aquest sentit, el Pla de Vies 
havia optat per modificar lleugerament les previsions del 
PGM. A diferència d’aquest, que no atribuïa cap funció 
viària bàsica a l’Avinguda, el Pla de Vies proposava un 
circulació continua en els dos sentits, que reforçava la 
seva axialitat, complementant d’aquesta manera la funció 
distribuïdora ja prevista. Garantir la continuïtat de la 
vialitat del nou traçat feia de l’avinguda la nova referència 
urbana del sector.
La nova Avinguda prendria la disposició de la rambla 
fent una distribució clàssica al 50% entre el vianant i 
els mitjans de transport, en aquest cas, cotxe, autobús i 
posteriorment tramvia. Donant servei als fronts edificats 
es deixarien dues voreres de cinc metres a continuació 
dels quals es situarien el laterals d’aproximadament 12,5 
metres. Aquests inclourien dos carrils per al cotxe, un 
addicional reservat per al taxi i l’autobus i l’espai per a 
un sentit de la línia del tramvia. La rambla central, de 
15 metres, aniria acompanyada per dues fileres d’arbres 
i inclouria, també, les parades d’accés al tramvia a 
més a més del carri bici. Aquesta nova secció, continua 
de Glòries fins al carrer Josep Pla, només es veuria 
interrompuda per l’estructura bàsica de carrers horitzontals 
i verticals. En l’últim tram de l’avinguda, entre el carrer 
Josep Pla i el mar, la via canvia lleugerament l’esquema. 
i335 Imatge del Poblenou abans de la construcció de la Diagonal
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La franja central es fa més petita, per tal de mantenir-
hi el tramvia, fet que permet donar una major amplada 
a les voreres laterals conseqüència, segurament, de la 
presència del centre comercial Diagonal-Mar. 
Habitatge i ciutat, nova massa crítica
L’any 1989, contemporàniament a la redacció del PERI 
Diagonal-Poblenou, el Col·legi d’Arquitectes de Catalunya 
va convocar un concurs internacional de projectes 
sota el títol Habitatge i Ciutat16. En certa manera, els 
plantejaments inicials del concurs s’alineaven amb els 
grans objectius urbans del PERI que es tramitava en 
aquells mateixos mesos. Es tractava d’un concurs molt 
obert que plantejava el repte de fer ciutat mitjançant la 
16  Les conclusions d’aquest concurs es poden consultar en la publicació 
que el COAC en va fer (COAC 1990).
construcció de nou habitatge, amb la prolongació de la 
Diagonal com a pretext. El concurs possava en primer 
terme la dualitat habitatge i ciutat lligant la prolongació de 
la Diagonal a la dotació del sector de nova massa crítica. 
En aquest sentit, el concurs coincideix totalment amb el 
PERI ja que aquest assignarà usos residencials a la gran 
majoria de sòls que donaven façana a la Diagonal. És 
interessant revisar les diferents propostes del concurs per 
tal d’entendre els reptes que plantejava la operació per 
a situar i contrastar l’opció finalment desenvolupada pel 
PERI.
El panorama urbà dels entorns del Poblenou a finals dels 
anys vuitanta era el d’un sector perifèric obsolet (i335). 
Tot i que algunes edificacions puntuals havien respectat 
la futura construcció de la Diagonal, els antics teixits del 
Poblenou poc tenien a veure amb el futur traçat. Alhora, 
la manca d’uns referents urbans clars a l’inici i al final 
dla prolongació de l’avinguda -plaça de les Glòries i la 
trobada amb el mar- que justifiquessin la seva construcció 
van portar els equips a prendre diferents posicions. 
En alguns casos, directament, s’optava per obviar la 
prolongació donant un paper central a la quadrícula de 
l’Eixample i la seva estructura de carrers primaris (i336a). 
En contraposició a aquests, hi havia altres propostes que, 
sense qüestionar la prolongació de la Diagonal, prenien 
estratègies diferents per tal de formalitzar l’ordenació que 
l’hi havia de donar cos. 
En aquest sentit, es podien diferenciar dos tipus 
de propostes. En primer lloc, les que organitzaven 
l’arquitectura en relació al nou traçat per tal de reforçar-
ne la importància en detriment d’una estructura urbana 
existent més feble (i336b). I, en segon lloc, les que 
intentaven trobar un encaix entre els antics traçats i els 
nous per tal d’extreure’n la formalització de la nova 
arquitectura que havia de vestir l’avinguda (i336c). En 
moltes de les propostes destaca un tema lateral, que 
i336a Proposta del concurs ‘Habitatge i Ciutat’ de l’equip Wall-  
          Neutelings-de Geyter-Roodbeen
i336b Proposta del concurs ‘Habitatge i Ciutat’ de l’equip 
          Béal-Brunet
i336c Proposta del concurs ‘Habitatge i Ciutat’ de l’equip Béal-Brunet  
          Pranlas-Descours-Collovà
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també iniciarà el PERI, i que serà un punt en comú de 
moltes de les propostes. L’aposta per la tipologia de la 
torre d’habitatges, molt escassa històricament a la ciutat, 
com una opció vàlida per a la configuració, si més no 
parcial, de l’avinguda.
El PERI Diagonal-Poblenou va apostar decididament 
per subratllar la centralitat urbana del nou traçat (i337). 
L’ordenació de les noves edificacions, majoritàriament 
amb qualificació residencial,  seguien pràcticament en la 
seva totalitat l’alineació al vial. S’entenia que construir 
una façana urbana potent era la manera de dotar 
d’urbanitat la nova avinguda, tot i que, les edificacions 
s’havien d’intercalar amb grans espais verds ja que calia 
situar les previsions del PGM17. Cal remarcar que, tot i 
enderrocar una part important dels teixits preexistents, 
el PERI reconeixia molts dels traçats històrics, com s’ha 
vist anteriorment, i una part significativa dels fronts 
consolidats. 
La proposta del PERI, doncs, és un compromís entre 
17  Veure pg 32 de la memòria del PERI Diagonal-Poblenou
la implantació definitiva de la Diagonal, el traçat de 
l’Eixample i la conservació d’una part de l’estructura 
preexistent. És per això que a l’hora de plantejar 
l’ordenació de la Diagonal apareixen casuístiques 
diferents, que es tradueixen en qualificacions urbanes 
diferenciades no renuncien a consolidar la nova façana 
continua de la Diagonal. 
En aquest sentit, la façana nord de l’avinguda contenia 
bona part de les edificacions preexistents que havien 
respectat el traçat de la Diagonal i l’emplaçament, en el 
creuament amb el carrer Pere IV, d’una important zona 
verda. S’optarà, en aquesta façana, per consolidar les illes 
preexistents i completar aquelles noves amb una tipologia 
d’Eixample central reservant, sovint, un pati interior d’illa.
D’altra banda, a la façana sud, que presentava en general 
una gran quantitat de sòl lliure, s’assignaran diferents  
qualificacions de volumetria específica que permetran 
una llibertat compositiva lleugerament superior. Deixant 
i338 Proposta d’ordenació guanyadora de la  
        consulta per al PERI Diagonal-Poblenou
i337 Planta d’ordenació del PERI Diagonal Poblenou
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de banda alguns casos puntuals18, el PERI definiria els 
paràmetres que ordenarien les illes d’aquesta façana 
sud. Aquesta ordenació (i338), fruit d’una consulta de 
l’ajuntament a diferents equips d’arquitectes, establia 
l’alineació al vial dels quatres cantons de l’illa deixant 
un pati interior públic. Com a element singular, es 
permetia la construcció d’una torre de més alçada en la 
cantonada que es produïa en un dels carrers verticals amb 
la Diagonal iniciant una certa tendència a l’edificació 
en alçada en aquest sector. Aquesta ordenació genèrica 
s’aplicaria a cada un dels perímetres canviants de les illes 
per a les quals estava pensada. 
18 Alguns sectors concrets, com l’àmbit del creuament de la Diagonal 
amb Pere IV i una important zona verda propera a la Plaça de les Glòries, es 
desenvoluparan en posteriors Estudis de Detall
Diversitat d’usos i d’arquitectures
El desplegament del PERI Diagonal-Poblenou començarà a 
donar cos al tram central de la nova avinguda al llarg de 
la dècada dels noranta accentuant, en certa manera, la 
manca de definició dels dos caps de l’avinguda, la plaça 
de les Glòries i la trobada amb el mar. Si aquest primer 
tram s’havia consolidat a base de crear nova arquitectura 
residencial, per tal de donar forma a la nova avinguda, 
els nous caps de l’avinguda, que es començarien a 
desenvolupar al voltant de l’any 2000, es dotarien d’usos 
direccionals i trobarien reiteradament en l’edifici en alçada 
la seva formalització més habitual. El desenvolupament 
del Pla 22@ i de la zona del Fòrum donaran una última 
volta a la forma urbana de l’avinguda sacsejant l’ordre 
precedent amb una diversitat important d’arquitectures.
El canvi d’ús derivat de la nova qualificació 22@ obrirà la 
porta a la implantació d’una nova ordenació més flexible, 
a l’augment significatiu de l’edificabilitat i sobretot a la 
introducció de nous usos productius que pretenien deixar 
enrere l’ús industrial més pesat. Els diferents planejaments 
que desencadenaria el Pla 22@19 es traduirien en una 
intensificació de la façana urbana de la Diagonal en els 
solars de la façana sud propers a Glòries. Capitanejats 
per la nova torre Agbar es van anar construint un conjunt 
d’estrets blocs escalonats i perpendiculars a l’avinguda 
amb una alçada intermitja entre la singular torre i 
l’alçada mitjana del sector (i339, i3310). La nova façana 
urbana donaria cabuda a una nova diversitat d’usos, 
molts d’ells lligats a l’activitat audiovisual, com el nou 
campus universitari de la UPF o les oficines de productores 
audiovisuals i editorials. Completant aquest usos 
19 El Pla 22@ es va iniciar a partir d’una sèrie de sectors promoguts per 
l’ajuntament que tenien la missió d’actuar com a catalitzadors de l’actuació. 
Entre aquests es troba l’anomenat Campus Audiovisual situat entre la Diagonal 
i els carrers Almogàvers, Llacuna i Ciutat de Granada que es desenvoluparia a 
partir del PERI del sector del campus audiovisual
i339 La nova façana de la Diagonal, prop de Glòries sobresurt de l’alçada tipus de la  
        ciutat
i3310 El nou paisatge en alçada del  
          Poblenou
101CONTINUÏTATS DISCONTINUES
Els carrers metropolitans de Barcelona
s’inclourien també alguns hotels. D’altra banda, també 
en aquest últims anys s’ha desenvolupat el sector singular 
en el creuament de la Diagonal amb el carrer Pere IV on 
novament els usos terciaris i hotelers s’han resolt amb 
l’edificació en alçada.
Alhora, en el creuament de l’Avinguda Diagonal amb 
la Rambla Prim i l’Avinguda Eduard Maristany es 
desenvoluparia el centre direccional previst pel PGM. 
En aquest cas, novament, amb un presència important 
d’edificis en alçada d’oficines i d’hotels es combinen amb 
el centre comercial horitzonal i el nou equipament del 
Fòrum que corona el final de la Diagonal. 
Novament el Besòs i novament les Glòries
A dia d’avui es pot donar per acabada la prolongació 
de la Diagonal. L’avinguda actua avui com a l’eix  
estructurant del sector que, si bé, està en molts punts en 
vies de desenvolupament. No es pot dir però que la via 
enllaci urbanament d’una manera franca amb l’Eixample 
central de la ciutat. 
En aquest sentit, tot i tenir una sòlida estructura interna, 
la Diagonal encara pot acabar d’entrar en càrrega i 
donar un sentit metropolità més ric. Per una banda, 
la sempre incerta Plaça de les Glòries, requereix una 
solució permeable i urbana que la doti de la necessària 
centralitat. I, per l’altra, la connexió metropolitana amb 
Sant Adrià i Badalona a nivell cívic i ambiental acabarà de 
donar el sentit a la centralitat metropolitana de l’entorn del 
Fòrum.
Al mateix temps, l’esquema d’una via constituïda per una 
massa residencial lineal amb dos caps d’usos terciaris 
està, en certa manera, descompensada a nivell de dotació 
de transport públic. Tot i l’encert de situar el tramvia a 
través de la Diagonal, com a mesura urbanitzadora en 
l’enllaç entre el centre metropolità i el territori més enllà 
del Besòs, l’àrea queda servida feblement pel servei 
de Metro. La prolongació de la Línia 4 del metro fins a 
l’estació de la Sagrega podrà corregir, en gran mesura, 
aquesta mancança.
D’altra banda i com ja s’ha vist anteriorment20, el 
completament de la zona Fòrum i la recent construcció 
parcial del Campus del Besòs a l’avinguda Eduard 
Maristany recolzat sobre la línia del tramvia indiquen 
clarament la latència en direcció al Maresme. Tot el sector 
entre el riu Besòs i Badalona en al llarg de la línia del 
tren té potencial per a establir una continuïtat urbana i 
metropolitana entre Barcelona i Badalona.
20 veure La Ronda Litoral: el contacte amb el mar del subcapítol 3.1
i341 Vista de l’autopista C-31 abans de la construcció de la Gran Via de   
        l’Hospitalet
3.4. La Gran Via vers el Llobregat
La vocació de centralitat de la Gran Via a ponent
La Gran Via és el gran carrer litoral de Barcelona. La seva 
posició tangent a Ciutat Vella i a la muntanya de Montjuïc 
i la funció col·lectora que pren, producte del creuament 
amb les principals sortides naturals de la ciutat, ha 
propiciat que la via hagi adquirit una progressiva vocació 
de centralitat. Aquesta s’ha accentuat en direcció ponent 
sent, en certa manera, un reflex del diferent pes territorial 
dels deltes que confinen la ciutat de Barcelona. 
Com ja s’ha esmentat anteriorment, els camins històrics 
d’accés a la ciutat, sobre els quals s’emplaçaven els 
diferents nuclis del pla, tenien bona part del seu origen 
en el reconeixement d’uns terrenys més aptes per als 
assentaments urbans. Els territoris que quedaven entre 
aquests traçats i el mar eren, en molts casos, zones 
insalubres d’aiguamolls que van anar sent dessecats 
progressivament per a la seva explotació agrícola. Les 
sèquies derivades del canal de la Infanta Carlota, que 
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i343 L’ocupació de sols industrials al llarg   
        dels anys trenta, cinquanta i setanta
i342 Plànol de l’Hospitalet de mitjans de segle XIX
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des d’inicis del segle XIX regaven el marge esquerre del 
Llobregat, van anar conformant el parcel·lari agrícola 
sobre el qual, posteriorment, s’anirien assentant els 
successius creixements suburbans (i342).
Així doncs, el territori que avui ocupa la Gran Via, des 
de la Plaça Cerdà fins al riu Llobregat, està situat a 
l’esquena dels nuclis urbans de Santa Eulàlia i l’Hospitalet 
que s’havien anat teixint al voltant del camí històric de 
València. De la mateixa manera que en el tram de la Gran 
Via entre Glòries i el Besòs, aquest fet situarà el carrer 
en una posició asimètrica entre uns sectors més urbans 
i residencials, en la banda muntanya, i uns altres més 
productius -agrícoles, industrials i logístics- en la banda 
mar.
El desenvolupament de l’entorn de la Plaça Espanya, en 
el primer terç del segle XX, posarà en valor el territori a 
l’altra banda de Montjuïc. Els diferents desenvolupaments 
que es duran a terme estaran directament relacionats 
amb el progressiu creixement del port en direcció ponent. 
D’una banda, a l’antiga línia del ferrocarril de Vilanova, 
que accedia a l’antic port per l’estret pas entre Montjuïc 
i el mar, se l’hi afegirà el nou traçat dels Ferrocarrils 
Catalans. Aquesta nova línia, amb origen a la Plaça 
d’Espanya, tenia un ramal que arribava fins al port 
resseguint el marge oest de Montjuïc. D’altra banda, la 
prolongació de la Gran Via enllaçarà amb el nou passeig 
de la Zona Franca en el límit municipal amb l’Hospitalet 
del Llobregat, donant accés per l’interior a la futura zona 
logística lligada a l’ampliació del port.
L’ocupació del territori del marge esquerre del riu 
Llobregat, entre la línia de la costa i els nuclis històrics 
de l’Hospitalet i Santa Eulàlia, es va produir del mar cap 
a l’interior, sobretot, a partir de la dècada dels seixanta 
i setanta. L’ampliació del port a ponent atrauria la 
implantació de la denominada Zona Franca entre la costa 
i el ferrocarril de Vilanova que creuava en diagonal tot el 
entre el sector logístic i firal i els barris residencials de 
Bellvitge i Santa Eulàlia.
El desplaçament del límit de la ciutat
En els anys previs a la construcció de la Gran Via 
de l’Hospitalet, hi ha un conjunt d’operacions que, 
en certa manera, reforçaran i s’alinearan amb la 
futura transformació. Es tracta, en primer lloc, de la 
transformació de la línia dels Ferrocarrils de la Generalitat 
en un metro urbà, i, en segon lloc, al conjunt d’actuacions 
que transformaran la plaça Cerdà, del nus viari dels anys 
setanta a l’actual plaça urbana. Aquesta segona actuació 
produirà de facto el desplaçament del límit urbà de la 
ciutat des de la plaça Cerdà fins al Llobregat, aplanant el 
camí a la transformació de la Gran Via de l’Hospitalet.
L’antiga línia dels Ferrocarril Catalans, integrada als 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya a finals 
dels anys setanta, naixia a la Plaça Espanya i corria a 
cel obert des de l’estació de Magòria, a pocs metres 
d’aquesta, on originalment la línia hi tenia les cotxeres. 
La transformació de la línia tindrà bàsicament dues 
actuacions. D’una banda, es convertirà el tram urbà de la 
línia en un metro soterrat des de Plaça Espanya a Cornellà 
per tal d’integrar-lo com una línia més en la xarxa de 
metro de la ciutat i construint, alhora, un nou conjunt 
d’estacions. I, d’altra banda, es desviarà el traçat de la 
línia, des de Plaça Espanya fins a l’estació de Sant Josep 
ja a l’Hospitalet, per tal de fer-la passar per sota de la 
Gran Via. Aquesta segona actuació posa de manifest les 
expectatives urbanes dipositades en el desenvolupament 
de la Gran Via de l’Hospitalet ja que la nova línia en 
reforça la seva centralitat i accessibilitat.
Aquesta transformació, duta a terme entre les dècades 
dels vuitanta i noranta, va tenir com a conseqüència la 
reurbanització del tram de la Gran Via entre la Plaça 
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delta del Llobregat. D’aquesta manera, el territori entre el 
ferrocarril i la Gran Via, dins del municipi de l’Hospitalet, 
quedarà, en gran part, vacant i en un segon pla al llarg 
de les últimes tres dècades del segle XX (i343). 
A l’altra banda del riu, la població del Prat del Llobregat 
era una estranya excepció enmig dels maresmes del delta. 
Estava connectada a les poblacions del pla a través de 
l’antiga carretera del Prat que es desviava del camí de 
València al nucli de la Bordeta. Dos factors provocaran la 
progressiva prolongació de la Gran Via en aquest entorn: 
La instal·lació, en les proximitats del nucli del Prat, de 
l’embrió de l’actual aeroport de la ciutat i la progressiva 
construcció de la platja de Castelldefels i Gavà.
A les acaballes dels anys seixanta del segle XX, la 
implantació de la xarxa arterial va convertir la carretera 
arbrada de Castelldefels en una autopista d’alta 
capacitat. La Plaça Cerdà, on la via es creuava amb 
el primer cinturó, es convertiria en un nus de diversos 
nivells segregats. Sobre aquesta nova estructura, que 
constituiria un nou límit urbà, es van anar emplaçant 
diferents fragments de ciutat. Destaquen, en aquest sentit, 
per la seva magnitud i contundència els nous polígons 
d’habitatge del Gornal i, sobretot, Bellvitge entre el nucli 
de l’Hospitalet i la futura Gran Via al voltant de la línia 
del ferrocarril. D’altra banda, i de la mateixa manera que 
havia passat en l’entorn d’altres vies d’accés a la ciutat, 
s’implantarien grans equipaments metropolitans com 
l’Hospital de Bellvitge i l’antic Hospital Oncològic, actual 
Hospital Duran i Reynals.
Al voltant de l’any 1992, el nou traçat de les rondes  
establirà un nou límit mental del continu urbà de 
Barcelona i l’Hospitalet dins del qual quedarà inscrit 
l’entorn de la futura Gran Via. Tot i això, el sector tenia 
en aquell moment una atmòsfera típica de perifèria 
metropolitana (i341). La Gran Via de l’Hospitalet 
construirà una centralitat metropolitana en la transició 
i344 Edifcis de la Seat dels arquitectes Ortiz i Echagüe a la Plaça Cerdà als anys  
        seixanta
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Espanya i la Plaça Cerdà. Aquest tram, com havia passat 
amb altres vies de la ciutat21, actuava com a via d’accés 
ràpid sense pràcticament permeabilitat transversal i 
amb passos de vianants elevats. A finals dels noranta 
la nova urbanització posarà la via en sintonia amb les 
transformacions de la resta de la ciutat, cedint part dels 
carrils de circulació per a l’ampliació de les voreres i 
dotant la via de semàfors i passos de vianants a nivell.
En aquest sentit, les transformacions de la ciutat de 
l’època es trobaran a la Plaça Cerdà. La renovació de la 
Ronda del Mig, que cobria totalment el tram segregat per 
construir un nou passeig urbà, i la reurbanització del tram 
de la Gran Via que acabem de comentar, van posar sobre 
la taula la transformació del nus viari de la Plaça Cerdà. 
Originalment, la Plaça Cerdà s’havia començat a 
construir amb una certa vocació urbana. Els edificis de 
la Seat, construïts a finals dels cinquanta i principis dels 
seixanta, reforçaven la tímida urbanitat de la rotonda que 
derivava el trànsit al Passeig de la Zona Franca (i344). 
Obra de l’equip d’arquitectes Ortiz i Echagüe i d’una 
estricta racionalitat, aquests edificis eren la cara urbana 
de la important activitat industrial que es començava a 
desenvolupar a la Zona Franca. El nus viari de nivells 
segregats, finalitzat a principis dels setanta, estancaria, 
en certa manera, el desenvolupament urbà de l’entorn 
que no s’acabaria de completar fins a la transformació en 
rotonda urbana a finals dels noranta.
A nivell viari, aquesta última transformació de la plaça 
està en la línia de la de la Plaça de les Glòries feta uns 
anys abans. En primer lloc, es desmuntava el nus viari de 
nivells segregats que permetia realitzar la gran majoria de 
girs de manera ininterrompuda. Això permetia plantejar 
un nou esquema en el que es dóna preferència viària a 
una de les vies del creuament, en aquest cas la Gran Via 
21  Aquest és el cas per exemple de l’Avinguda Meridiana. Veure apartat 
La renovació de les principals vies urbanes al subcapítol 2.7.
que passarà soterrada, per tal de derivar al nivell urbà 
la resta de girs. La nova configuració de la plaça amb la 
rotonda urbana juntament amb el soterrament de la Gran 
Via, doncs, seran factors importants de partida alhora de 
plantejar la transformació de la Gran Via a l’Hospitalet.
i345b Secció longitudinal de la de la Gran Via de l’Hospitalet
i345a Seccions transversals de la Gran Via de l’Hospitalet
La Gran Via de l’Hospitalet: La construcció del carrer 
metropolità 
A mitjans dels anys noranta, l’Hospitalet va definir el 
model de ciutat al que aspirava en el Pla Hospitalet 2010. 
La transformació de la Gran Via era un dels eixos bàsics 
de la proposta. Concretament, s’aspirava a transformar-
la en un eix urbà capaç d’articular les diferents realitats, 
presents i futures a ambdues bandes del carrer, per tal que 
catalitzés la futura transformació de la zona. En aquest 
sentit, serà clau el disseny de la nova secció transversal de 
la via que n’establirà un nou pla horitzontal.
Cap a l’any 2000, amb la Plaça Cerdà ja renovada, 
s’aniran succeint un conjunt d’operacions al voltant del 
futur carrer que proven la seva centralitat metropolitana 
latent. A l’entorn de la Plaça Cerdà s’emplaçarà 
l’important equipament d’àmbit metropolità de la Ciutat 
de la Justícia on abans hi havia hagut les casernes 
de Lepant. D’altra banda, i com passava en d’altres 
grans carrers de Barcelona, es desenvoluparan els 
centres comercials de Gran Via 2 i l’IKEA. Aquest 
centres buscaven beneficiar-se de l’alta accessibilitat 
metropolitana que els donava situar-se en l’entorn de la 
Gran Via. Per últim, la Fira de Barcelona construirà un 
segon complex expositiu, complementari a l’històric de 
Plaça Espanya i ben connectat a través de la línia del nou 
metro urbà dels FGC. En aquest context, la transformació 
de la Gran Via i la construcció de la Plaça Europa 
esdevenen elements claus per tal de cohesionar i potenciar 
totes les operacions en curs.
Les línies mestres de la transformació, i concretament les 
característiques principals del nou carrer, es fixaran en 
la MPGM per a la Formació del Centre Direccional de 
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i346 La tridimensionalitat de la Plaça Europa, via, metros i drenatge de les aigües i347 L’intercanviador de metro a  
        la cota-1 de la Pl. Europa
i348 Plànol de la tranformació de la Gran Via de l’Hospitalet i la Plaça Europa
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la Plaça Europa22. A diferència d’altres casos estudiats 
en aquesta tesina, es tracta de construir un nou carrer, 
en substitució de la infraestructura existent, capaç de 
donar suport al nou ordre urbà. Es traca, per tant, 
d’una operació d’alta complexitat. La diversitat de 
requeriments als quals el nou carrer havia de donar 
resposta van encaminar la solució, inevitablement, cap 
a una intensificació de la seva tridimensionalitat. Això 
permetia establir un nou pla horitzontal de referència clau 
per a garantir la permeabilitat transversal entre els sector 
adjacents al nou carrer. 
La nova Gran Via havia de permetre l’accés franc al 
centre de la ciutat, fins passada la Plaça Cerdà, donada 
la importància de la via pel que fa al trànsit. És per 
això que es decidirà mantenir un tronc segregat per al 
trànsit de pas el qual es construirà soterrat al costat del 
túnel del ferrocarril ja existent (i345a, i345b). Alhora, la 
nova construcció havia d’afrontar l’històric problema 
del drenatge de l’aigua en aquesta part de la ciutat que 
la nova disposició en trinxera agreujava. El nou tronc 
segregat amagarà un gran dipòsit capaç d’acumular les 
avingudes d’aigua dels dies de pluja que, per altra banda, 
serà travessat per un important col·lector preexistent 
provinent dels barris de Santa Eulàlia i el Gornal.
El punt de màxima tridimensionalitat es concentrarà en la 
nova Plaça Europa (i346), on es situarà l’intercanviador 
entre dues estacions de nova creació (i347). D’una 
banda, es construirà una nova estació de la línia existent 
dels FGC i, de l’altra, la corresponent a la nova línea 9 
del Metro. Amb sortida a banda i banda de la rotonda 
romboïdal de la Plaça Europa, l’intercanviador funciona 
també com a via de pas soterrat.
22 Per tal de dur a terme la transformació de la Gran Via es constituiria 
el Consorci per a la Reforma de la Gran Via de l’Hospitalet on hi participarien 
l’ajuntament de l’Hospitalet i el Departament de Política Territorial i Obres 
Públiques de la Generalitat de Catalunya. Aquest ens serà el responsable de 
liderar la transformació de la Gran Via així com de la plaça Europa
i349 Planta de la Plaça Europa, edificacions i tapís verd
Construir aquest conjunt d’infraestructures soterrades va 
permetre establir un nou pla horitzontal que garantiris la 
permeabilitat de la via en el sentit transversal. Ponts, lloses 
i rotondes serien les encarregades de cobrir parcialment 
el tronc segregat de trànsit de pas. La situació de les 
lloses (i348) serà un reflex de la diversitat de fragments 
urbans nous i preexistents. Es cobrirà, un primer tram en el 
contacte de la Ciutat de la Justícia amb el barri de la Gran 
Via Sud, un altre en el contacte del nou centre comercial 
de, Gran Via 2 i el barri de Santa Eulàlia, i el darrer que 
dona lloc a la Plaça Europa. Aquests cobriments s’aniran 
intercalant amb ponts per a vehicles i vianants i rotondes 
per a la distribució i el canvi de sentit, que també donaran 
continuïtat a alguns dels carrers transversals. D’aquests, el 
més important serà el d’Amadeu Torner, eix que configura 
la Plaça Europa en el creuament amb la Gran Via. 
L’amplada del nou carrer, que estarà al voltant dels cents 
metres, permetrà disposar d’amples voreres que donaran 
la continuïtat longitudinal per als vianants. La vorera de la 
façana nord, en el final del barri de Santa Eulàlia, s’anirà 
ampliant puntualment amb els solars restants, producte de 
la trobada de l’antiga trama agrícola amb la Gran Via, 
fins a fondre’s amb l’ordenació oberta de la Plaça Europa. 
El gran espai lliure de la Plaça Europa sobre el que 
s’emplacen les noves edificacions en altura, serà l’espai 
de transició entre els barris de Santa Eulàlia i el Gornal i 
la zona de la Fira. 
Contingut i forma de la nova centralitat 
Consolidar una nova forma urbana lligada al nou 
carrer de la Gran Via no era una tasca fàcil d’assolir. La 
diversitat de situacions que tenien lloc en el nou carrer, 
tant preexistents -com els barris de Santa Eulàlia i Gran 
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          l’antiga C-31 als anys noranta
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Via Sud- com de nova creació - Ciutat de la Justícia, 
Centre Comercials o Plaça Europa-, feien difícil imaginar 
una façana contínua o unitària tal i com havia passat uns 
anys abans a la Diagonal del Poblenou. En aquest sentit, 
la construcció de la forma urbana del carrer a partir de 
fragments, sovint deslligats del seu traçat, transferia més 
importància al traçat del propi carrer i, en definitiva, a la 
continuïtat de l’espai públic com a elements protagonistes 
de la vertebració urbana.
L’arquitectura de grans naus, típica del polígon industrial 
com el que es desplega al sud de la nova Gran Via, treu 
el cap al carrer amb la construcció dels centre comercials 
de Gran Via 2 i l’IKEA. És evident que l’emplaçament 
d’aquests nodes comercials respon a la centralitat del 
carrer i és per això que estan plantejats per a un públic 
metropolità més enllà de l’estrictament local. Resulta 
evident, que la seva arquitectura té un caràcter autista 
sense pensar en la Gran Via com a carrer metropolità. 
L’arquitectura d’aquest dos volums, més aviat opaca i 
introspectiva, no juga a favor de la urbanitat del carrer.
De totes les operacions iniciades als anys 2000 que han 
acabat conferint la forma urbana de la nova Gran Via 
de l’Hospitalet, la més significativa és, provablement, 
el centre direccional de la Plaça Europa. Es tracta de 
l’única operació que té incidència a banda i banda del 
carrer i és per això que, a més a més de la seva funció 
direccional, fa de nexe urbà entre les diferents realitats 
urbanes. L’ordenació del nou centre direccional així com 
la de la plaça, obra de l’equip d’arquitectes liderat per 
Albert Viaplana, parteix de situar un conjunt de gratacels 
de planta rectangular de diferents altures sobre una gran 
catifa verda i al voltant del centre geomètric de la plaça 
(i349). Com a teló de fons i en contraposició als gratacels, 
s’acota la dimensió de la nova plaça amb blocs lineals 
trencats de poca altura. Els usos del nou centre direccional 
són principalment oficines, hotels i habitatge lliure i de 
protecció. La nova centralitat farà que, en l’extrem sud 
de la plaça, la nova Fira hi situï la porta principal del nou 
recinte firal.
La decisió de construir el nou centre a partir de gratacels, 
establerta en la MPGM com la manera de potenciar el 
caràcter de porta metropolitana, ha acabat accentuant, 
en certa manera, una diversitat d’arquitectures del sector 
ja de per si important. Alhora, l’arquitectura de la Plaça 
Europa parla també del final d’una etapa en la que 
les arquitectures icòniques de les grans firmes locals i 
internacionals (Toyo Ito, Jean Nouvel, RCR, Rafael Moneo 
o Carles Ferrater, entre d’altres) es van veure frenades 
per l’esclat de la crisi econòmica a finals de la dècada 
dels 2000. Prova d’això n’és la davallada d’activitat des 
del 2010 que es fa visible en els solars encara pendents 
d’executar i la presència d’algun edifici a mig fer.
Per últim, val la pena entendre el procés de creació de la 
nova edificabilitat que ordena la nova plaça. El nou sostre 
direccional, creat per la MPGM, té part del seu origen en 
les generoses reserves per a la vialitat arterial previstes per 
el PGM23. De la mateixa manera que aquestes reserves 
van permetre la reordenació dels fronts de la Ronda de 
Dalt, en el cas de la Plaça Europa van donar cos a la 
nova centralitat. El PGM havia previst en el creuament 
del carrer Amadeu Torner amb la Gran Via un important 
nus d’autopista  el qual va deixar de tenir sentit un cop 
es va plantejar la seva transformació en carrer (i3410). 
D’aquesta manera, els antics sòls amb qualificació 
de protecció de vials (clau 9) podien qualificar-se 
com a centre direccional (clau 11) donant peu al seu 
desenvolupament urbà.  
23 Veure punt 5.2.1 de la memòria de la MPGM per a la Formació 
del Centre Direccional de la Plaça Europa a l’Avinguda de la Gran Via de 
l’Hospitalet del Llobregat.
i3411 Proposta PDU de l’àmbit Gran Via - Llobregat juliol 2016
Més enllà del tren, el Llobregat i el Prat
La Gran Via de l’Hospitalet queda avui aturada al creuar 
la línia del ferrocarril de Vilanova. De la mateixa manera 
que havia anat passat després de grans fites urbanes, 
com la Plaça Espanya a finals dels anys vint, avui queda 
la sensació que la Gran Via és encara una operació a 
mig fer. És fàcil intuir la seva extensió fins al riu Llobregat 
i inclús un cop passat fins a la trobada amb el nucli 
del Prat. Es fa patent, doncs, la importància de la Gran 
Via com a articuladora de la dimensió litoral de l’àrea 
metropolitana de Barcelona.
En primer lloc, es planteja l’extensió de la via fins al 
riu Llobregat un cop superada la via del tren (i3411). 
En aquest sentit, te importància estratègica la manera 
com s’acabi resolguent el soterrament del tren així 
com la seqüència temporal en relació al carrer . Donat 
l’ajornament indefinit d’aquest soterrament, el PDU 
de l’àmbit Gran Via - Llobregat, elaborat pel Consorci 
de Reforma de la Gran Via, contempla una execució 
independent. És possible, que es perdi així la possibilitat 
de mantenir i prolongar la horitzontalitat del carrer fins 
al riu, havent de mantenir la rasant longitudinal elevada 
actual per tal de superar per sobre la línia del ferrocarril. 
Més enllà del soterrament o no de les vies del tren, el PDU 
citat proposa una transformació del sector que donaria 
continuïtat al ja realitzat en el centre direccional de la 
Plaça Europa. Val la pena en aquest punt posar de relleu 
que un dels reptes que hauria d’incorporar aquesta nova 
transformació és la connexió del carrer amb el corredor 
verd del riu Llobregat. En aquest sentit, la  Gran Via es 
troba, de la mateixa manera que els passa a les vies 
analitzades fins al moment, amb la problemàtica de la 
superació dels grans nusos d’autopista que apareixen en 
el creuament de grans infraestructures. La transformació 
urbana d’aquests carrers hauria d’influir en algun sentit 
en la transforació d’aquest nusos com el que es produeix 
en el creuament de la Gran Via amb la Ronda Litoral al 
Llobregat. 
Un cop superat el riu Llobregat, la Gran Via es desvia 
lleugerament per a envoltar el nucli del Prat per la seva 
part superior. En aquest sector està plantejada, des dels 
temps de la redacció del PGM, la operació del Prat Nord. 
Iniciat el seu desenvolupament amb el concurs fallat l’any 
2009 avui la operació resta aturada. Queda constància, 
doncs, que la Gran Via està, encara en constant 
transformació.
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3.5. Els carrers latents
La construcció d’un nou tram de carrer metropolità 
posa, sovint, en estat de latència el tram que ve a 
continuació. De la mateixa manera que els casos estudiats 
anteriorment eren projectes latents a finals dels anys 
vuitanta, avui existeixen nous projectes latents d’articulació 
metropolitana. En aquest últim apartat del treball 
s’exposen alguns dels casos que poden desenvolupar-se 
en un futur no gaire llunyà. O bé perquè ja són objecte 
d’alguna proposta, o bé perquè la seva centralitat 
metropolitana comença a prendre força.
La primera diferència i característica comuna entre 
els casos consolidats en les últimes dues dècades i els 
possibles candidats a donar-los continuïtat és la seva 
posició relativa a l’anell de les rondes. Com s’ha vist, la 
consolidació urbana dins d’aquest perímetre és avui força 
notable. És per això que, en molts fronts, el territori més 
enllà de les rondes comença a prendre el protagonisme.
Si bé els reptes dels carrers latents rondes enllà tenen 
certs paral·lelismes amb els casos estudiats en aquesta 
tesina, el territori metropolità introdueix noves casuístiques. 
L’experiència aportada pels casos estudiats pot servir, 
doncs, com una certa guia per tal de plantejar el 
desenvolupament d’aquest carrers latents, tot i que, les 
noves variables d’aquest territori metropolità hauran 
d’enriquir l’essència de les propostes. Així doncs, en 
aquest últim apartat de la tesina es pretenen apuntar 
alguns dels carrers latents i posaran sobre la taula les 
noves variables del territori on s’emplacen (P8).
La Gran Via latent
Si s’entén que la Gran Via és l’espina litoral de l’àrea 
metropolitana de Barcelona, del massís del Garraf a 
Montgat, es fàcil intuir-hi un bon nombre de projectes 
latents. Com s’ha dit anteriorment, la Gran Via sembla 
sempre una via en construcció constant. Es poden distingir, 
a grans trets tres escenaris: la Gran Via al Prat Nord, la 
Gran Via a Castelldefels i Gavà i, a llevant, la Gran Via a 
Sant Adrià i Badalona.
El desenvolupament del Centre Direccional del Prat 
Nord24 és, potser, per la seva dimensió el més important 
dels propers anys a l’àrea metropolitana. L’operació es 
situa al nord del nucli actual del Prat entre la C-31 i la 
B-20. Fins fa uns anys, la línia del ferrocarril i la pròpia 
C-31 eren el límit nord del Prat i al seu voltant s’aplegava 
un paisatge típicament perifèric. En els últims anys s’ha 
iniciat lentament la transformació del sector, si bé però, 
de manera desigual. D’una banda, s’ha soterrat la línia 
del ferrocarril i ha entrat en funcionament la pota sud 
de la línia 9 del Metro i, de l’altra, queda pendent la 
prolongació de la Línia 1 del Metro així com la connexió 
24 L’any 2008 el consorci Prat Nord va convocar el concurs per a la 
redacció d’un document de Directius i Estratègies d’Ordenació de l’àmbit del 
Centre Direccional del Prat del Llobregat (veure www.consorcipratnord.cat). La 
proposta guanyadora va ser  ‘Central Prat’ de l’estudi holandès Claus en Kaan 
Architecten i l’arquitecte Jaume Carné. El febrer del 2010 es va presentar el 
document de Directius i Estratègies basat en aquesta proposta.
i351 Prat Nord, Planta General d’ordenació
i352 Prat Nord, Esquema d’infraestructures
de l’AVE amb l’aeroport passant per l’estació del Prat. 
Aquest conjunt d’infraestructrues situen l’entorn de 
l’estació del Prat del Llobregat en una posició de màxima 
centralitat i accessibilitat metropolitana tot just a tocar de 
l’actual C-31. 
En aquest context, l’actual C-31 i possible prolongació de 
la Gran Via queda en una posició intermitja entre el nucli 
existent i la nova extensió al Nord i entre l’aeroport i la 
ciutat central. La pregunta sobre el paper que ha de jugar 
aquesta possible Gran Via és inevitable. Sembla que en 
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aquest punt, la Gran Via convertida en carrer metropolità 
podria esdevenir la peça articuladora entre el nucli existent 
i la nova extensió multiplicant la intensitat del carrer amb 
la presència de la mobilitat ferroviària i com a possible 
via verda d’accés al Llobregat i al parc agrari. El potencial 
latent del Prat Nord sembla indicar la possible prolongació 
de la vocació de centralitat que la Gran Via ha tingut en 
els episodis successius al voltant de les places d’Espanya, 
Cerdà i Europa.
Contrastant amb el que s’acaba d’exposar, la idea 
principal de la proposta guanyadora del concurs convocat 
al 2008 es basa en la creació d’un parc al voltant de la 
nova Gran Via, que correria semisoterrada, i que separa 
clarament el nou eixample del nucli existent (i351, i352). A 
dia d’avui, i fins on es té coneixement, la proposta resta 
aturada. 
També al Delta del Llobregat, i en circumstàncies molt 
diferents, existeix una altra Gran Via latent. Es tracta 
del tram de la mateixa C-31 en el seu pas per Gavà i, 
sobretot, Castelldefels. L’antiga carretera de Castelldefels, 
que havia estat construïda originalment per a servir les 
primers construccions arran de platja en la primera meitat 
del segle XX, té a dia d’avui una situació semblant a la 
que presentava la Meridiana, o la mateixa Gran Via a 
Sant Martí, a finals dels anys vuitanta. Els teixits urbans 
tipus ciutat-jardí que van néixer lligats a la platja van 
créixer cap a l’interior ocupant les dues bandes de l’antiga 
carretera convertida en autovia cap als anys setanta. En el 
seu pas per Castelldefels, la C-31 és una via ràpida que 
segrega les dues bandes del municipi amb ben poques 
transversalitats (i353). La transformació de l’autovia en 
clau urbana sembla factible.
En aquest sentit, és possible plantejar-se una pacificació 
semaforitzant la via tal i com es va fer a la Meridiana a 
finals dels vuitanta? O bé cal optar per diferenciar un 
tronc de trànsit de pas soterrat o semisoterrat com s’ha 
i353 La C-31 en el seu pas per Castelldefels
i354 L’espai sota el viaducte de Sant Adrià i Sant Roc a Badalona
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fet en el cas estudiat de la Gran Via a llevant? En el cas 
de Castelldefels, la via pot jugar, clarament, un paper 
d’articulació local entre el nucli interior i el nucli de la 
platja. Cal plantejar-se, alhora, el paper de via ràpida 
que té la C-31 actualment tenint en compte la funció 
distribuïdora de l’autopista C-32. En els últims mesos ha 
aparegut alguna notícia als mitjans que indica l’inici d’una 
possible transformació25.
A l’altra banda de l’àrea metropolitana, més enllà del 
Besòs, la Gran Via adopta una secció en viaducte a Sant 
Adrià i el barri de Sant Roc a Badalona. A partir del seu 
creuament amb  l’antiga carretera de Mataró, actual 
Avinguda d’Alfons XIII, en el punt on el terreny comença 
a pronunciar-se, l’autopista queda com una terrassa a 
mig nivell entre la ciutat del cantó mar, que queda per 
sota, i la del cantó muntanya que queda per sobre. De la 
mateixa manera que passa a Castelldefels, l’autopista va 
ser en molts dels trams anterior a la ocupació urbana. Des 
de la seva contrucció als anys seixanta, la ciutat ha ocupat 
amb diferents creixements els dos fronts de l’autopista 
els quals, normalment, no han establert un diàleg amb 
la via. Del Besòs a Montgat, la via sovint es troba amb 
una relació complicada amb la ciutat. Potser per això, en 
aquest cas, es fa difícil imaginar una transformació en la 
línia de les estudiades anteriorment.
Tot i això, l’espai que queda sota el viaducte té un vocació 
urbana latent. En la tesina El viaducto de Sant Adrià i Sant 
Roc (Vidal 2012), Antonio Vidal fa un interessant  estudi 
del potencial urbà de l’espai que queda sota el viaducte 
(i354). Entre d’altres coses, acaba determinant que, per 
el moment, la ciutat no es planteja una transformació de 
l’autopista. Si administrativament es fa viable26, és possible 
25 Veure ‘Castelldefels i la Generalitat estudien la pacificació de 
l’autovia C-31’ a  www.laprensadelbaix.es, 13 de maig del 2017
26 En la tesina citada anteriorment (Vidal 2012) s’indica que la condició 
legal d’autopista és el principal impediment per a desenvolupar urbanament 
l’espai sota el viaducte.
i355 Possible esquema viari al nus 
        Diagonal/Rondes
i356a Transformació de la B23 Diagonal - Llobregat, Planta de la proposta, Batlle i Roig Arquitectes
intensificar i millorar la urbanitat latent d’aquest espai 
sota l’autovia, com evidencien múltiples exemples a nivell 
internacional27. L’activació urbana d’aquest espai podria 
iniciar un camí que, d’alguna manera o altra, perpetués el 
seu efecte en els trams on l’autopista també esta elevada, 
però no és estrictament un viaducte, obrint la porta a 
treballar en la hibridació i articulació urbana d’aquesta 
infraestructura.
La sortida del Llobregat
La delimitació del perímetre de les rondes, a principis 
dels noranta, va evidenciar novament les diferencies entre 
el territori del Llobregat i el del Besòs. La sortida per la 
Diagonal a ponent, enllaçada a la B-23 un cop creuades 
les Rondes, dibuixa un clar carrer metropolità latent fins a 
l’enllaç amb l’A-2 a l’alçada del Llobregat. Pel que fa al 
territori del Besòs, com veurem més endavant, la situació 
és substancialment diferent. 
La transformació en clau urbana de la B-23 des de 
les rondes fins al Llobregat és fàcil d’intuir donada la 
progressiva concentració de centralitat metropolitana. 
En primer lloc, destaca el node al voltant del nus amb 
27 Veure (Vidal 2012, capítol 3)
les Rondes i l’estació de Metro de Zona Universitària, 
on el traçat de la Diagonal és tangent a les primers 
pendents de la serra de Collserola. L’actual Pla 
Director d’Infraestructures de l’ATM28 estudia potenciar 
l’intercanviador de Metro on actualment hi tenen 
inici la Línia 3 i el tram sud de la nova Línia 9. D’una 
banda, es preveu l’acabament de la Línia 9, a mode de 
circumval·lació de la ciutat central i la prolongació de la 
Línia 3 per tal de donar servei als municipis d’Esplugues, 
Sant Just, Sant Joan Despí i Sant Feliu i enfilar-se Llobregat 
amunt. Per altra banda, també esta en estudi una possible 
línia de ferrocarril que, bifurcant-se de la línia de Vilanova 
a Gavà, arribi a la mateixa Zona Universitària. Aquesta 
important confluència de línies, doncs, convertiria el sector 
en una autèntica porta metropolitana.
A nivell viari, també es poden esperar transformacions. 
L’actual nus entre  la Ronda de Dalt i la Diagonal, 
construït en temps de la xarxa arterial, podria trobar un 
nou esquema més urbà si es prescindeix d’alguns dels 
girs actuals. L’actual nus viari es pot transformar de la 
mateixa manera que es van transformar els nusos viaris 
de Glòries, Cerdà i Lesseps fa uns anys. És a dir, donant 
prioritat segredada a un dels moviments i derivant la resta 
al nivell urbà. En aquesta línia va la hipòtesi de treball que 
28 Pla Director d’Infraestructures del transport públic col·lectiu de la 
regió metropolitana de Barcelona 2011-2020 (Juliol 2016), www.atm.cat
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i356b Transformació de la B23 Diagonal - Llobregat, secció transversal, 
          Batlle i Roig Arquitectes
i356c Transformació de la B23 
         Diagonal-Llobregat. Vista aèrea, 
         Batlle i Roig Arquitectes
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es planteja en el llibre Barcelona Enllaços29 que recull els 
resultats dels treballs del curs Urbanística VI. Projecte Urbà 
i urbanisme de les ciutats de l’ETSAB (i355). La complexitat 
que apunta aquest nus, si s’entén globalment el problema 
viari i la confluència de línies de metro i ferrocarril, fa 
necessari tenir un projecte urbanístic global que articuli 
les diferents tensions per tal que aquest node realment 
esdevingui una porta i no un tap difícil de superar com 
passa actualment30.
Com ja s’ha apuntat en altres apartats de la tesina, 
l’actual autopista B-23 té el seu origen en la xarxa arterial 
dels seixanta. Aquesta, doncs, es va traçar des de la lògica 
circulatòria amb total independència de la realitat urbana 
en un moment en que bàsicament travessava camps. Els 
nuclis del seu voltant han anat consolidant una massa 
construïda que ha entès l’autopista com un final del qual 
calia protegir-se. La consolidació urbana, si bé en alguns 
punts és força intensa, és variable al llarg de tot el tram 
reflex de la naturalesa fragmentada d’un entorn perifèric. 
No es tracta, doncs, d’un front continu que té l’autopista 
com a eix ordenador sinó d’elements urbans diferenciats 
que depenen d’altres vies. 
En aquest sentit, hi ha, doncs, un cert marge per a 
imaginar nous fronts edificats que consolidin una possible 
transformació com a carrer metropolità. Cal destacar 
també que, des de les Rondes al Llobregat la via té 
diferents relacions topogràfiques amb el ciutat quedant en 
alguns punts elevada, soterrada i inclús a mig nivell entre 
el pla de la ciutat a banda i banda de la mateixa. D’altra 
banda, les transversalitats existents són elements clau a 
potenciar per tal de relligar urbanament una banda amb 
l’altra.
Una primera aproximació de la transformació la va fer 
29 (Parcerisa i Crosas 2013, p248)
30 En aquest sentit, és interessant repassar alguns PFC d’estudiants 
d’arquitectura que s’han fet en aquest àmbit com el de Luis Bellera tutoritzat i 
guiat per Estanislau Roca. Es pot consultar a www.duot.upc.edu.
l’estudi Batlle i Roig Arquitectes a finals de la dècada dels 
2000 dins de la proposta d’una nova Area Residencial 
Estratègica al llarg de la via. Es proposava el soterrament 
de la via amb una secció tipus rondes i el cobriment 
parcial en zones estratègiques lligades a les transversalitats 
més importants del carrer. Alhora s’acompanyava la 
proposta amb la localització de nous sòls residencials per 
a un possible desenvolupament urbà (i356a, i356b, i356c).
La sortida pel Besòs
Tot i les grans transformacions de les últimes tres dècades, 
el territori del Besòs segueix arrossegant, en alguns punts, 
la condició de pati del darrera que tan clarament havia 
tingut als anys cinquanta i seixanta. En aquest cas, més 
que apuntar possibles carrers latents, el que es pretén és 
indicar situacions que es donen al voltant de les grans vies 
de circulació a les quals cal fer front si s’aspira a articular 
els diferents fragments de la realitat metropolitana. 
S’ha fet referència, anteriorment en aquesta tesina, a 
la diferència de plantejament que es va fer de la Ronda 
Litoral pel que fa al seu contacte amb el front marítim i 
amb el riu Besòs. La revitalització del paisatge del Besòs 
en els últims anys posa en evidència les mancances 
urbanes de la Ronda Litoral en el seu contacte amb el 
riu, on la via queda avui encaixonada amb pocs punts 
d’incidència urbana. Es necessari preguntar-se si hi ha 
marge per a transformar la via, que actualment és un 
i357 Pas de Montcada
i358 Continuïtat litoral del Fòrum a Badalona
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límit urbà, i estudiar si en  el nus que es produeix en 
el creuament amb la Gran Via, és possible plantejar 
una transformació en la línia dels que s’han comentat 
anteriorment.
Més enllà del perímetre de les Rondes, en la sortida pel 
Besòs, aviat es fa evident l’estretor del pas de Montcada 
en relació a la gran demanada de pas que té. En el 
tram del Besòs, de Montcada al barri de la Trinitat, es 
concentren, la C-58, provinent de Terrassa i Sabadell, 
la C-33, via d’accés a l’autopista de Girona, i la C-17, 
provinent de Granollers i Vic (i357). Concretament, 
la C-58 i la C-33 no tenen, en tot aquest tram, cap 
entrada ni sortida. És a dir, són vies de pas sense cap 
relació directe amb el territori que travessen. És evident 
el desequilibri que hi ha entre l’alta funcionalitat 
metropolitana del pas de Montcada i el baixíssim retorn 
que n’obté el municipi.
En aquest sentit, val la pena fer una reflexió. Si reprenem 
l’esquema de la xarxa arterial dels anys seixanta, 
recordarem que es plantejaven tres túnels de connexió 
entre Barcelona i el Vallès dels quals, com és conegut, 
només es va acabar construint el de Vallvidrera. Si es 
reflexiona sobre el desequilibri existent en el pas de 
Montcada, es fa difícil no enrecordar-se del túnel d’Horta, 
en tant que possible via d’accés al Vallès, com una solució 
a la seva congestió. Sense voler entrar a valorar que és 
millor per al conjunt de l’àrea metropolitana, si que es 
vol deixar oberta la següent pregunta. Què cal plantejar 
per a integrar urbanament el pas de Montcada? Desviar 
el trànsit del Vallès per un nou túnel d’Horta? o bé, incidir 
en la reducció de la mobilitat privada per tal de disminuir 
la capacitat de les infraestructures existents com a pas 
previ per a la seva integració? La pregunta que em faig 
quan penso en el pas de Montcada és, si és possible una 
transformació d’aquest territori de la mateixa manera 
que en el seu moment va ser possible transformar carrers 
com la Meridiana o la Gran Via quan eren autèntiques 
autopistes.
La continuïtat litoral
A diferència de la Gran Via o de la sortida pel Llobregat 
i el Besòs, el front marítim és una tensió urbana 
totalment nova construïda en les últimes tres dècades. 
Paral·lelament a Barcelona, molts municipis costaners de 
l’àrea metropolitana han construït els respectius passejos 
marítims. És, doncs, una tensió urbana latent propicia a 
establir nous enllaços. 
A llevant, un cop passat el Fòrum i ja en el municipi de 
Sant Adrià de Besòs, el paisatge, avui ja en procés de 
transformació, recorda lleugerament al paisatge industrial 
anterior a la Vil·la Olímpica. El tren passant arran de 
costa, naus industrials, antigues indústries en procés de 
rehabilitació, etc (i358). En aquest cas, queda clar que la 
construcció d’un carrer metropolità posa en latència el 
següent. 
P8 Els carrers metropolitans latents
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En la transformació del front marítim de Barcelona 
traslladar el ferrocarril va ser una operació clau per tal de 
iniciar la rehabilitació del sector. Cal preguntar-se, però, 
si en el cas de Sant Adrià i Badalona, on el traçat del 
ferrocarril torna a córrer paral·lel a la costa, s’ha d’operar 
amb la mateixa lògica. Es possible una transformació del 
ferrocarril en tren/tramvia d’alta capacitat comercial i que 
actuï com a catalitzador de la transformació urbana? 
A diferència del cas de Barcelona, la transformació del 
front marítim de Sant  Adrià no hauria de basar-se només 
en la substitució d’un sòl industrial per nou sòl residencial. 
Sembla interessant integrar en la ciutat i preservar el teixit 
productiu existent. D’altra banda, en la centralitat de 
l’àmbit de la desembocadura del Besòs, hi pot tenir un 
paper important la rehabilitació l’espai de l’antiga central 
elèctrica de les tres xemeneies. En qualsevol cas, activar 
i donar continuïtat al front litoral més enllà del Besòs 
donarà sentit a la centralitat adquirida per la prolongació 
de la Diagonal, estudiat anteriorment, i a la zona Fòrum. 
Per altra banda, a ponent de Montjuïc lligat al port i a la 
Zona Franca, hi ha un tram sobre el qual es pot posar 
la lupa. Es tracta de la Ronda Litoral, des de Drassanes 
fins al Passeig de la Zona Franca i el seu enllaç amb el 
carrer A. Construir aquesta relació urbana pot apuntalar el 
passeig de la Zona Franca com a carrer per a usos urbans 
diversos. En aquest sentit, el barri de la Marina és un dels 
últims reductes de sòl residencial. D’altra banda, el carrer 
A, on aviat entrarà en funcionament la línia 10 del Metro 
pot imaginar-se com un possible eix urbà de referència en 
tot el sector. 

Conclusions. Noves preguntes, nous 
horitzons
Aquesta tesina s’ha estructurat per tal de donar resposta 
a les hipòtesis i objectius que s’han plantejat a l’inici de la 
recerca. Les conclusions que venen a continuació, doncs, 
els hi donen resposta. Malgrat això, el desenvolupament 
de la recerca i l’estudi en profunditat dels casos del 
tercer capítol ha posat sobre la taula una sèrie de temes, 
relativament comuns als carrers metropolitans, que val la 
pena comentar. Per altra banda, tancar un document per a 
una data concreta sempre implica deixar en el banc de les 
idees temes que no s’han pogut madurar a temps per tal 
d’incloure’ls en la versió final. És per això, que es tanquen 
aquestes conclusions amb uns apunts per tal de donar 
continuïtat en un futur a la recerca iniciada amb aquesta 
tesina.
La resposta a les hipòtesis inicials
Al llarg del segon capítol d’aquesta tesina s’ha pogut 
situar el cas de Barcelona en relació als problemes que 
ha plantejat, en les diferents etapes, el desenvolupament 
del carrer modern. Després del creixement accelerat 
en l’etapa crítica dels seixanta i setanta, com s’ha vist, 
Barcelona va apostar per un model de ciutat compacte 
en el que el carrer havia de donar resposta a tot els seus 
requeriments d’una manera equilibrada. A diferència de 
ciutats que van apostar decididament per un model amb 
l’automòbil al centre, a finals dels anys noranta, Barcelona 
apostava pel carrer complex. El cas paradigmàtic de la 
Ronda de Dalt i la Ronda Litoral va acabar d’introduir la 
ciutat en una nova cultura urbanística. Aquesta aposta 
per un nou equilibri portava implícita l’assumpció de la 
complexitat com a element intrínsec del carrer. 
En el cas de les rondes, acceptar la complexitat del carrer 
es va traduir en la construcció del tram segregat soterrat 
per tal de garantir un nivell urbà horitzontal i continu. Més 
endavant, però, aquesta estratègia s’ha anat enriquint en 
complexitat. Com s’ha vist, en els casos de la Gran Via 
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a llevant i a l’Hospitalet, la creació d’un nou pla urbà ha 
anat acompanyat per la introducció d’una nova línia de 
tramvia o d’una nova línia de metro. A més a més de les 
noves ordenacions lligades a la via.  
Per altra banda, la prolongació de la Diagonal és un 
bon exemple per a entendre les dues escales en les 
que intervenen el carrers metropolitans. En primer lloc, 
intervé en l’escala urbana local, creant un nou eix urbà 
de referència, amb transversalitats i emplenant-lo, al 
mateix temps, de contingut i nova massa crítica. En aquest 
sentit, és important remarcar la continuïtat funcional del 
carrer que el Pla de Vies recuperava i que en el PGM 
quedava diluïda. I, en segon lloc, la traça de la Diagonal 
explora l’escala metropolitana del carrer i posa en relació 
l’Eixample central amb el Poblenou i, perquè no en un 
futur, amb el front litoral de Sant Adrià i Badalona. En 
aquest punt, també és important incidir en la necessitat 
de la bona resolució dels grans nusos com és el cas de 
la Plaça de les Glòries per tal que aquestes continuïtats 
siguin efectives.
Així doncs, amb el revisió del cas paradigmàtic de 
les rondes, l’enriquiment dels casos posteriors i la 
comprensió de la dualitat d’escales que tracten els carrers 
metropolitans s’ha volgut donar resposta a la primera 
hipòtesi plantejada.
L’evolució històrica de la ciutat es pot llegir, clarament, 
recorrent els diferents trams dels carrers metropolitans de 
la ciutat que s’han estudiat al llarg d’aquesta tesina. La 
Gran Via i la Diagonal són clars exemples d’això. Totes 
dues tenen els seu tram històric en el nucli de l’Eixample, 
projecte que les va traçar. Però, un cop superat aquest 
límit, les seves respectives prolongacions a llevant i a 
ponent responen, sovint, a diferents etapes de la ciutat. A 
la Gran Via, l’episodi de la Plaça Espanya explica l’etapa 
de la construcció de la Barcelona capital de principis de 
segle mentre que la seva construcció en forma d’autopista 
urbana, a llevant, travessant un barri emergent dels anys 
seixanta, defineix tota una altra etapa. 
Per altra banda, aquesta segmentació dels carrers 
respon, també, a l’estructura territorial que els rius i els 
seus deltes dibuixen. Entre altres raons, la presència 
dels territoris deltaics ha tingut una forta influència en el 
desenvolupament de la ciutat i, per tant, també en el del 
seus principals carrers. 
El cas de la Gran Via és molt clar en aquest sentit. Si 
bé, el tram històric està centrat entre l’Eixample i Ciutat 
Vella, de Glòries al Besòs i de Plaça Cerdà al Llobregat 
l’asimetria entre terrenys deltaics i terrenys més aptes s’ha 
acabat traduïnt en uns usos urbans més residencials al 
cantó muntanya i uns altres més industrials i logístics al 
cantó mar.
Finalment, aquesta construcció segmentada ha acabat 
consolidant, també, una diferenciació de les funcions de 
cada un d’aquests segments. Tot i ser el mateix carrer, la 
Gran Via no té la mateixa funció a l’Eixample que a llevant 
i que en el seu pas per l’Hospitalet. També la Meridiana, 
que finalment està pràcticament cosida de dalt a baix, té 
una funció circulatòria encara força marcada d’Aragó a 
Trinitat i una funció més cívica d’Aragó a Ciutadella. Una 
de les riqueses d’aquests carrers metropolitans rau en 
donar continuïtat a trams de carrers que, en certa manera, 
són discontinus funcionalment. Els carrers metropolitans 
són, doncs, carrers de carrers tal i com s’apuntava en la 
segona hipòtesi.
Aquesta segmentació dels carrers metropolitans als 
quals ara fèiem referència, ens porta a parlar de la 
tercera i última hipòtesi de la recerca. La construcció i 
consolidació d’un carrer metropolità, sovint, posa en estat 
de latència al tram següent i provoca, per altra banda, un 
desplaçament del límit urbà. Cada moment de la ciutat 
té els seus projectes latents. Al final del segon capítol s’ha 
dibuixat el marc de la ciutat preolímpica i els projectes que 
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es desplegaven en aquell moment. La consolidació de les 
rondes com a carrers urbans, en molts del seus trams, va 
posar en latència els trams de grans carrers que havien 
quedat a l’interior d’aquest perímetre. Aquests són, entre 
d’altres, els casos estudiats al llarg del tercer capítol, els 
quals ens han estat útils per entendre diferents maneres de 
construir els carrers metropolitans. 
A dia d’avui, la consolidació de gran part de la ciutat 
dins del perímetre de les rondes ha posat el focus en nous 
carrers, sovint fora del mateix, que poden tenir un paper 
important en els propers anys. Aquests són els casos que 
s’han apuntat al final del tercer capítol com la Gran Via 
al Prat Nord, o la B23 de la Ronda de Dalt al Llobregat. 
L’experiència dels últims anys pot servir de guia per a 
aquests nous desenvolupaments, si bé cal afrontar els 
reptes que planteja el territori metropolità rondes enllà, 
sensiblement diferent. I a partir d’aquesta observació és 
com queda explicada l’existència dels carrers latents.
Les preguntes que plantegen els  carrers 
metropolitans
Des d’un punt de vista propositiu, els casos  d’estudi 
desenvolupats en el tercer capítol han posat el focus en 
una sèrie d’aspectes que val la pena tenir presents de cara 
a donar continuïtat a l’articulació urbana que propugnen. 
En primer lloc, la consolidació del perímetre de les rondes 
va definir, també, una frontera urbana important. La seva 
construcció va tenir un doble efecte. En aquells trams en 
que es va tractar l’encaix urbà de la via, com s’ha vist, el 
carrer ha tingut un paper urbanitzador important evitant 
l’efecte frontera que provoquen, sovint, aquests tipus 
d’infraestructures. No obstant, hi ha molts trams en els que 
la infraestructura és encara una autopista més. En aquest 
sentit, pel que fa a la continuïtat longitudinal dels carrers 
metropolitans, especialment els grans nusos viaris són avui 
desproporcionats i provoquen grans discontinuïtats donat 
que en molts casos han quedat envoltats per la ciutat. 
Tot i les diferències evidents, nusos de les rondes com 
el de Trinitat, Diagonal o els de Gran Via, tant al Besòs 
com al Llobregat, són encara, fronteres urbanes. Indagar 
i aprofundir, doncs, en les possibilitats de transformació 
d’aquests nusos és una línia d’investigació interessant a 
desenvolupar. Però no necessàriament cal enfocar-ho en 
la línia en què es van transformar els nusos de Glòries 
o Plaça Cerdà, sino que aquests nusos poden admetre 
reduir velocitats de traçat, per tant radis de gir i ocupació 
en planta, i també alguns dels seus moviments. 
I cal investigar la possibilitat d’integrar altres funcions 
que no siguin únicament el pas del trànsit rodat, com la 
circulació per a vianants i bicicletes, o la seva hibridació 
amb altres infraestructures de mobilitat, com el tren i el 
metro en casos com el nus de la Diagonal amb les rondes.
En segon lloc, existeix la necessitat de definir i construir un 
límit urbà, o més concretament la transició entre la realitat 
construïda i la que no ho està. 
Tot i que en aquesta tesina s’ha insistit molt en parlar dels 
carrers latents, els quals, sovint, es donen a continuació 
dels ja existents, això no implica que el fenomen urbà no 
tingui límit. Cal saber detectar aquells carrers que poden 
induir la  vida urbana, però cal, també, definir i dissenyar 
la transició entre la ciutat construïda i l’espai  forestal i 
agrícola. 
Per últim, queda parlar sobre la manera com es 
produeix la integració d’un carrer metropolità a la ciutat. 
Des del cas de les rondes fins al de la Gran Via de 
l’Hospitalet s’ha normalitzat l’ús de la secció soterrada 
com l’instrument més efectiu per a la convivència entre 
l’escala metropolitana i la urbana. Són evidents les virtuts 
d’aquesta opció i, de fet, no s’hi ha deixat d’insistir. Ara 
bé, no són pocs els costos d’aquesta decisió. 
Aquesta opció porta implícita una primera decisió, i és la 
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d’acceptar l’alt volum de trànsit de pas, el qual es decideix 
segregar, com un fet inevitable. 
Ens hem acostumat a veure l’opció soterrada com la 
més apta per a mitigar el soroll i els fums de l’alt volum 
de trànsit. I potser és així. No obstant, optar per aquesta 
tipologia implica un sobrecost econòmic evident -grans 
moviments de terres, obres de drenatge més complexes, 
etc.-. Es vol remarcar, d’una banda, que cal qüestionar i 
atacar la demanda de mobilitat a l’hora de dimensionar 
aquestes infraestructures, i, d’altra banda, que el com, 
en alguns casos, no fa la cosa. Cada situació urbana té 
l’opció més adequada, es tracta de valorar-ho en cada 
cas.  
Pel que fa a la dicotomia secció soterrada / viaducte és 
interessant revisar la proposta de Manuel de Solà-Morales 
per al Centre Direccional del Prat Nord. En aquell cas, 
es proposava la infraestructura de la C-31 en viaducte 
que, hibridada amb edificació d’ús terciari, aconseguia 
una interessant integració urbana. Aquesta opció es 
prenia bàsicament per a tal d’evitar grans alteracions 
topogràfiques i permetre la continuïtat de la ciutat ja 
existent1.
Apunts per a seguir la recerca
Tancar un document implica concretar, acotar i ajustar-se 
a uns límits i extensió. En el camí d’elaboració d’aquesta 
tesina algunes idees o intencions s’han quedat pel camí. 
També, en l’intens procés de treball final, quan ja és difícil 
fer canvis estructurals, és quan apareixen algunes idees 
que et farien canviar de dalt a baix tot el treball. Lluny 
de sucumbir a aquesta temptativa, es vol fer un esbós de 
temes que tindria sentit tractar en futures recerques.
En primer lloc, seria interessant aprofundir els tres casos 
1 Es pot consultar les reflexions al voltant d’aquesta operació a (M. d. 
Solà-Morales, Prat Nord “6+6” 2010, p36).
d’estudi post rondes del tercer capítol. La transformació 
dels carrers metropolitans són operacions altament 
complexes a molts nivells -econòmic, institucional, social, 
etc. És per això que és interessant enriquir el coneixement 
sobre la mecànica d’aquests processos. Des de la seva 
governança, fins a la seu cost econòmic, passant per 
documentar i cartografiar exhaustivament la riquesa i 
complexitat d’aquests elements urbans.
En segon lloc, penso que per a entendre com han de 
ser, o com poden ser, els carrers metropolitans en un 
futur, cal tenir un ampli coneixement sobre la globalitat 
del fenomen de la mobilitat d’una ciutat. Els carrers 
metropolitans són, en gran mesura, espais de la mobilitat. 
Per tant, és fonamental entendre com és i com podria ser 
la mobilitat d’un ciutat per tal de poder proposar com 
s’han de construir els carrers metropolitans. És possible 
imaginar una reducció de la dependència de l’automòbil? 
És versemblant una xarxa de Metro i de Rodalies 
competitiva que li pugui fer front? Pot ser la bicicleta, i 
més concretament la bicicleta elèctrica, un mitjà útil per 
transformar la mobilitat i els carrers futurs? 
I, en tercer lloc i per acabar, fora interessant emmarcar el 
cas de Barcelona dins del context de ciutats mediterrànies 
i europees. Aquesta tesina s’ha centrat en estudiar la ciutat 
de Barcelona, la qual té una idiosincràsia molt concreta. 
Per tal de tenir un coneixement més ampli de la validesa 
de la proposta de Barcelona, cal posar-la en relació a 
ciutats del seu context socioeconòmic. És un proposta 
vàlida per a ser exportable a d’altres ciutats? Hi ha altres 
experiències semblants? Hi ha altres maneres d’afrontar 
la integració de grans carrers metropolitans amb resultats 
interessants? Totes aquestes preguntes queden, de 
moment, pendents de resposta.
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